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CORAZZATI 
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FRATELLI FABBRI EDITORI 


L'AUTOMOBILE 


VESTE 


LA CORAZZA 


Tra gli appuntamenti in carnet della 
buona società parigina nel settembre 
del 1902 c’era quello con il «Salon de 
l’Automobile». Il giovane rampollo 
dell’èra industriale cresceva e si irro- 
bustiva di anno in anno accentrando su 
di sé l’attenzione di un numero sempre 
maggiore di persone, di organizzazioni 
e di enti che vedevano nelle automobili 
in genere, non certo a torto, qualcosa di 
molto più concreto che non una sem- 
plice attrattiva. 

E il’Salone parigino del 1902 riservò 
ai visitatori una sorpresa: un’autovet- 
tura armata con una mitragliatrice e per 
di più parzialmente protetta da una ro- 
busta corazzatura, messa lì quasi con 
noncuranza tra ben più pacifici model- 
li. 

A parte l'arma, l’aspetto generale 
della macchina non era poi tanto mar- 
ziale, e quello che avrebbe dovuto es- 
sere il posto di combattimento somi- 
gliava più ad una vasca da bagno me- 
tallica che ad una casamatta. Ma la 
vettura era la realizzazione pratica e la 
più realistica di un'idea che in alcuni 
Paesi si rimuginava da almeno cinque 
anni e a cui si tentava di dar vita attra- 
verso molti tentativi generalmente fal- 
liti: un veicolo da combattimento au- 
topropulso. 

L'“automitrailleuse”, come veniva 
chiamata la macchina, era una normale 
vettura prodotta all’epoca dalla ditta 
francese Charron-Girardot & Voigt, 
nella cui parte posteriore era stato fis- 
sato un piedistallo porta-arma, circon- 
dato da una lamiera protettiva capace 
di resistere, come diceva il cartellone 
esplicativo, “ai colpi del fucile Lebel 
Mod. 1886”. Non aveva ancora l’aspet- 
to caratteristico della macchina da 
guerra ma era sicuramente l’anello di 
congiunzione che mancava tra tutto 
quello che era stato fatto con scarsi ri- 
sultati fino a quell'epoca e quella che 
invece sarebbe stata l'autoblindata due 
anni dopo. 


LA GESTAZIONE 
FANTASIOSA 


La gestazione del veicolo blindato o 
corazzato per uso militare fu abbastan- 
za fantasiosa e complessa. E quando 
finalmente il nuovo prodotto vide la 
luce, furono in molti a reclamarne la 
paternità. 


DAL BLUFF ALLA REALTÀ 


Tra i pionieri emerse l'americano, E. 
J. Pennington, per il modo con cui 
riuscì a truffare il governo di Sua 
Maestà britannica. Nel 1897, infatti, 
questo tipico esponente degli uomini 
intraprendenti, geniali, spregiudicati e 
un po’ filibustieri che stavano co- 
struendo i moderni Stati Uniti d’Ame- 


IE 


rica, convinse il ministro della difesa 
inglese di aver ideato un’arma decisiva 
per la difesa nazionale, e ottenne il be- 
nestare per la costruzione di un model- 
lo di questa nuova macchina. Si tratta- 
va di una specie di nave terrestre, ar- 
mata di due cannoni, capace di muo- 
vere alla velocità di 72 chilometri all’o- 
ra, pur essendo potenziata da un moto- 
re di soli 16 HP! Pennington ricevette 
cospicue sovvenzioni dal governo in- 
glese, costruì uno stabilimento e si disse 
pronto a iniziare la produzione della 


Per evitare i rischi delle imboscate durante la 
guerra anglo-boera furono corazzati alcuni 
treni stradali trainati da locomotive 

Fowler B.S. Nonostante lo scarso successo 
ottenuto dai treni corazzati, alcuni progetti 
d'impiego delle locomotive Fowler, armate 
come mezzi di pattugliamento e per il presidio 
di obiettivi strategici, le fanno inserire a buon 
diritto fra gli antesignani dei mezzi corazzati. 


LA PROFEZIA 
DELLO 
SCRITTORE 


Paradossalmente, la fg completa 
(ed esatta) descrizione di un veicolo co- 
razzato in combattimento la si deve ad 
uno scrittore di fantascienza: Herbert 
George Wells, l’autore del celebre “La 
Guerra dei Mondi”. La sua carriera di 
romanziere e di filosofo fu eccezionale, e 
la sua influenza sulla letteratura inglese 

randissima. Era nato a Bromley, nel 
j de (Gran Bretagna) nel 1866, da una 
modesta famiglia, e dovette lavorare P 
da giovane. Dusesra esperienza servi a 
formare anzitempo il suo carattere e a far 
germinare in lui quelle tendenze sociali 
che si manifesteranno nei romanzi del 
periodo “filosofico”. 

He gu po di problemi scientifici, 
Wells esordì in campo letterario e presto 
conquistò un’ampia notorietà, pubbli- 
cando una serie di romanzi che ebbero 
ampia diffusione: oltre al già citato “La 
Guerra dei Mondi” vanno ricordati la 
“Guerra nell’Aria”, “La Macchina del 
Tempo”, “L'Uomo Invisibile”, “I primi 
Uomini sulla Luna”. Scrittore avvin- 
cente, capace di tenere sempre desta 
l’attenzione del lettore, indagò con oc- 
chio acuto nel futuro dell’uomo e so- 
prattutto della scienza e della tecnica 
umana e delle loro applicazioni pratiche. 
Ciò lo portò a polemizzare con Verne, 
che ne negava il rigore sala: fu in- 
vece ammiratissimo da un altro grande 
scrittore peo, l'italiano Emilio 
Salgari, che gli propose di scrivere qual- 
che romanzo in collaborazione (1 of ferta 
non ricevette risposta). 

Di veicoli corazzati Wells parlò, sia 
pure di sfuggita, in più di un romanzo 0 
racconto. Ma fu molto dettagliato in una 


“short story” pubblicata sul numero del 
dicembre ‘1903 della rivista “Strand 
Magazine”. Il brano è stato citato più 
volte nelle storie ufficiali dei veicoli co- 
razzati; lo ricorda il famoso teorico sir 
Liddell Hart nella sua voluminosa opera 
“The tanks”; e vi accennarono anche 
due dei protagonisti dello sue i dei 
primi carri armati, il tenente colonnello 
Ernest Swinton, storico dell’esercito bri- 
tannico al seguito del corpo di spedizione 
in Francia nel 1914 e l'illustre sir Win- 
ston Churchill, allora responsabile 
dell’Ammiragliato. Del resto, lo stesso 
titolo del racconto era suggestivo: “Le 
corazzate di terra”. Ognuno di questi 
veicoli era rappresentato, dalla vivida 
fantasia di Wei Is, come “... un vascello 
arenato, lungo dai 24 ai 30 metri ed alto 
tre metri o poco più, liscio in superficie e 
con una sorta di cornicione ornamentale 
sotto la copertura - a forma di scudo di 
tartaruga - cornicione che a più attento 
esame si rivelava composto da portelli, 
feritoie, canne di fucili e occhi di stru- 
menti ottici, sia finti che veri, indistin- 

uibili gli uni dagli altri”. (Non si può 
dre a meno di pensare ai numerosi 
“carri-comando” prodotti dal 1940 in poi 
con finti cannoni per renderli assoluta- 
mente simili agli altri carri armati.) La 
descrizione prosegue: “Il mostro si mos- 
se. E continuò a muoversi senza preoc- 
cuparsi della grandine di piombo che gli 
picchiettava sulla superiizio Sembrava 
che cantasse un’arietta: Tuf-tuf, tuf-tuf, 
tu st e nello stesso tempo emetteva 
piccoli getti di vapore. Si era inarcato 
come una patella prima di iniziare a 
strisciare; e sollevando lo scafo aveva 
messo in mostra, per tutta la lunghezza 
del suo corpo, una serie di ... piedi! Era- 
no piedi fitti, tozzi, come ... quelli di un 
bruco”. La corazzata di terra, che ora 
può agevolmente riconoscersi in un carro 
armato (nei primi tempi dei “tank” in 
Italia fu proposto di chiamarli proprio 


Herbert George Wells 


“autobruchi”), supera poi una larga 
trincea e Wells ne svela il segreto al let- 
tore: “Era essenzialmente un lungo, 
piatto scafo di forte acciaio contenente i 
motori, costruito sopra otto paia di gros- 
se ruote a cingoli, ciascuna del diametro 
di tre metri, e fornita di asse idoneo a 
muoversi liberamente, in modo di farle 
tutte aderire sempre al contorno del ter- 
reno...”, 

Questa descrizione colpirà la fantasia 
di molti. Winston Churchill affermerà nel 
1914, dinanzi alla constatazione che la 
guerra di movimento si è arrestata nelle 
trincee francesi, che nella mente conti- 
nua a ronzargli la descrizione fatta da 
Wells di un veicolo corazzato capace di 
superare le trincee stesse, cosa che le co- 
muni autoblindate non potevano fare. 

H. G. Wells morì nel 1946: fece in 
tempo a vedere molte delle macchine da 
lui immaginate (incrociatori aerei e co- 
razzate terrestri) tramutarsi in realtà. 


sua arma. Poi intascò un bel gruzzolo di 
sterline e sparì. Quando la polizia si 
decise ad irrompere nello stabilimento, 
trovò nell’enorme capannone solo un 
vecchio motore di motocicletta e sulle 
pareti una serie di acquerelli che “... 
non illustravano, come a prima vista 
poteva apparire, dei ferri da stiro, ma 
automobili blindate armate di cannoni 
di grosso calibro che dalla spiaggia vit- 
toriosamente lottavano contro una for- 
midabile flotta corazzata”. 

L'idea di Pennington servì comun- 
que a qualcun altro, a F.R. Simms, un 


Contemporaneamente alla realizzazione di 
Simms, sull'altra sponda dell'Atlantico il 
Maggiore Davidson, dell'Esercito degli Stati 
Uniti, realizzava questo triciclo a motore 
armato con una mitragliatrice Colt 


ingegnere inglese che in collaborazione 
con la Vickers Son & Maxim concre- 
tizzò gli pseudo-studi dell'americano in 
un veicolo armato di sole mitragliatrici. 
Intanto si andava affermando il motore 
a benzina, ideato da Barsanti e Mat- 
teucci e perfezionato da Daimler che 
per primo lo montò nel 1886 su un vei- 
colo automobile. Ben presto si intuì 
pure che, come e meglio della macchina 
a vapore, esso poteva essere adattato a 
scopi militari, proprio per la sua legge- 
rezza e versatilità. 

Pochi anni dopo era apparso un tipo 
più leggero di veicolo automobile, il 
triciclo (poi quadriciclo), che doveva il 
suo successo alla combinazione legge- 
rezza-robustezza e ad una affidabilità 
più elevata (dato il minor numero di 
organi meccanici cui era dotato), di 
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quanto non lo fossero le prime auto- 
mobili. Costruiti in grande numero 
(22000 esemplari dal 1895 al 1899) 
dalla De Dion-Bouton, i quadricicli fu- 
rono assai apprezzati anche perché il 
loro piccolo motore da 240cme che 
erogava 3/4 HP aveva un consumo li- 
mitatissimo (1 litro per 20 km) e rag- 
giungeva una discreta velocità 
(50 km/ora). 

Simms costruì quello che viene ge- 
neralmente considerato il primo veico- 
lo armato propulso da un motore a 
benzina, sia pure di limitatissime pre- 
stazioni tecnico-militari. Nel 1898 in- 
fatti, egli modificò un quadriciclo De 
Dion-Bouton montandovi sopra una 
mitragliatrice Maxim raffreddata ad 
aria, e dette vita al “Motor Scout”. So- 
lamente uno scudo frontale proteggeva 


l'operatore della mitragliatrice che era 
allo stesso tempo il guidatore del mez- 
zo, cosa che rendeva abbastanza pro- 
blematica la funzione contemporanea 
della guida e dell'impiego dell’arma. Il 
quadriciclo non ebbe sviluppi successi- 
vi e obiettivamente non poteva averne; 
come non ne ebbe il ben più grande 
“Motor War Car” che Simms aveva ri- 
preso da Pennington e che finalmente 
riuscì a presentare in pubblico al Cry- 
stal Palace di Londra il 4 aprile 1902, 
cinque mesi prima che Charron espo- 
nesse la sua automitrailleuse al Salon 
de l’Automobile. 

Non si trattava di mezzi da combat- 
timento, ma solo di veicoli da trasporto 
protetti da blindature in acciaio: erano i 
famosi treni stradali concepiti da Lord 
Roberts, ma non ebbero fortuna; erano 
troppo pesanti per muovere con una 
certa facilità sul .terreno, e subito dopo 
le prime esperienze le blindature ven- 
nero rimosse e destinate a ben più pra- 
tici convogli ferroviari. 


Un trattore corazzato Fowler B.5 (in alto). 
Quattro di questi mezzi, per l’esattezza i 
numeri 8894, 8895, 8898 e 8899, furono 
corazzati e spediti agli inizi del secolo in Sud 
Africa dove le truppe inglesi erano impegnate 
nella guerra contro i Boeri. 


A lato: il secondo passo americano verso la 
realizzazione dell'auto blindata: la vettura a 
vapore armata realizzata nel 1900 da Davidson 
in due esemplari, Insieme al precedente 
modello del 1 898 le due auto armate a vapore 
furono utilizzate presso l'Accademia 
dell'Esercito americano a scopo addestrativo. 


Sotto: la versione definitiva della Daimler 
prevedeva la possibilità di montare due armi in 
torretta. Nella foto si distinguono il 
differenziale dell'asse anteriore e la tubazione 
del raffreddamento dell'arma. 


Anche gli americani affrontarono il 
problema del veicolo da combattimen- 
to; tuttavia, nonostante la fantasia del 
loro concittadino Pennington e lo svi- 
luppo della loro industria automobili- 
stica, erano piuttosto indietro rispetto ai 
francesi e agli inglesi, e nel 1900 Da- 
vidson proponeva ancora un veicolo 
con motore a vapore. 


L’ANELLO DI CONGIUNZIONE 


Il 1904 segnò la nascita ufficiale 
dell'autoblindata. L’automitrailleuse 
Charron che due anni prima era stata 
presentata a Parigi e che nei primi mesi 
del 1903 era stata provata dai militari 
francesi sul terreno di addestramento 
della cavalleria a Chalons, indossò una 
nuova livrea e si ripropose con presta- 
zioni migliorate e possibilità di impiego 
non certo trascurabili per l’epoca. 

Completamente chiusa e con i fine- 
strini protetti da pannelli metallici, la 
Charron nuova serie dette prove sod- 
disfacenti, ma a giudizio dei militari 
costava troppo (45 000 franchi), e inol- 
tre non c'erano ancora idee ben chiare 
sul possibile impiego di tali macchine. 


In Inghilterra, le autoblindate e le auto armate 
destarono l'interesse della Marina, che 
rappresentava la “longa manus” del potere 
coloniale britannico. Nel 1904 su un telaio 
Woolseley fu realizzata questa automobile (qui 
sotto) armata con una mitragliatrice Vickers- 
Mavim. 


In alto: la vettura corazzata Armstrong 
Withworth del 1906, dotata di un verricello per 
disimpegnarsi su terreni difficili. Si prevedeva 
di armarla con una mitragliatrice. 


Sopra: in Francia si manifestava il contrasto 
fra l'automobile armata e l'automobile 
blindata: la Panhard-Genty, armata con una 
mitragliatrice Hotchkiss seguiva la teoria che 
preferiva la mobilità alla protezione. 


In realtà, come succedeva nel settore 
civile, anche in quello militare i soste- 
nitori del mezzo meccanico terrestre 
dovevano condurre un’aspra battaglia 
contro i più agguerriti denigratori. Tra 
questi c’era un italiano, l'allora capita- 
no Giulio Douhet, secondo il quale il 
veicolo autopropulso non sarebbe mai 
stato di alcuna utilità come mezzo di 
combattimento perché “... per quanto 
l’uomo possa perfezionare il motore, 
non riuscirà mai ad infondergli una 
volontà cosciente, mentre il cavallo è 
una automobile quasi perfetta perché 
entro certi limiti sa dove vuole e dove 


deve andare ...”. Affermazioni simili, 
che oggi appaiono incredibili, debbono 
essere riportate necessariamente ai 
tempi in cui vennero fatte, nell’atmo- 
sfera caliginosa e incerta di un trapasso 
che andava sconvolgendo le più radi- 
cate tradizioni. 

Tra l’altro, il generale Douhet cam- 
biò radicalmente parere dopo pochi 
anni, quando sostenne la tesi dell’asso- 
luta supremazia che si poteva conqui- 
stare con il dominio dell’aria, quindi 
con aeroplani, quindi con quei motori 
che l’uomo, secondo le sue originarie 
affermazioni, non sarebbe mai riuscito 
a “rendere coscienti”. 

Se l’automitrailleuse CGV non ri- 
scosse grandi successi in patria, attirò 
invece l’attenzione di diversi Paesi, e 
prima fra tutti la Russia imperiale che 
ne ordinò diversi esemplari, uno dei 
quali venne confiscato dall’esercito te- 
desco. 

Sulla scia della realizzazione france- 
se, e a partire dal 1905, prototipi di au- 
toblindate cominciarono ad apparire 
un po’ dovunque. Di un certo interesse 
fu la macchina realizzata nel 1905-1906 
dalla Austro-Daimler: aveva l’arma in 
torretta girevole e, pur essendo costrui- 
ta su di un telaio commerciale dispo- 
neva, prima al mondo, della trazione su 
tutte quattro le ruote e poteva muoversi 
su terreni ritenuti impraticabili. D'altra 
parte le complicazioni meccaniche do- 
vute alla trazione totale ne compro- 
mettevano sensibilmente l’affidabilità. 
Il suo destino, a quanto pare, fu tuttavia 


Una delle prime autoblindate costruite in Italia 
nel 1910-1912. La Fiat Arsenale (sopra) 
realizzata presso il Regio Arsenale di 
Artiglieria di Torino su telaio Fiat 


Sotto: una soluzione di compromesso che 
accomunava le prestazioni della vettura alla 
sicurezza dell'equipaggio era rappresentata 
dalla Hotchkiss del 1909. Questa 
automitrailleuse aveva forti somiglianze con la 
Charron del 1902 e lasciava esposti 
all'eventuale fuoco nemico gli organi meccanici 
ed il pilota del mezzo, proteggendo l'arma e i 
serventi. Alcuni esemplari furono acquistati dal 
Sultano di Turchia negli ultimi giorni del suo 
potere. Al loro arrivo i mezzi caddero in mano 
ai “Giovani Turchi" rivoluzionari. 


segnato il giorno della presentazione 
ufficiale al Kaiser. 

Con le truppe schierate e tra squilli di 
fanfara, l’autoblindata apparve rom- 
bando all’estremità della piazza d'armi 
e si diresse verso la pedana delle auto- 
rità. Era indubbiamente uno spettacolo 
di potenza, ma i cavalli non la intesero 
così e si imbizzarrirono. Nel piroettare 
generale l’aiutante del Kaiser si ritrovò 
con i nobili lombi a terra, in mezzo alle 
risa maltrattenute; l'episodio segnò la 
condanna definitiva della sconsiderata 
autoblindata. 

Ad entrare nelle grazie dell’esercito 
imperiale ci riprovò l’anno successivo 
un’altra ditta tedesca, la Ehrardt, che 
proprio in seno allo Stato Maggiore 
aveva trovato dei ferventi sostenitori 
del mezzo blindato. A differenza della 
Charron e della Daimler, il modello 
della Ehrardt non utilizzava un telaio di 
serie, ma era interamente di nuova 
concezione, ed era stata ideata per dare 
la caccia ai dirigibili. Per questo scopo 
era armata con un cannone da 50 mm a 
tiro rapido e poteva sparare su una git- 
tata di circa 8 000 metri. Non aveva una 
torretta girevole e il settore di tiro oriz- 
zontale risultava piuttosto limitato, ma 
tenuto conto dell'impiego cui era desti- 
nata l'arma aveva un’elevazione di 43°, 
Durante le prove distrusse al secondo 
colpo un pallone alla distanza di 2 000 
metri. 

Anche la Ehrardt-BAK  (Bal- 
lon-Abwher-Kanone, cannone contro- 
palloni) però non oltrepassò lo stadio di 
prototipo, soprattutto per il fatto che lo 
Stato Maggiore tedesco si rese conto 
che per abbattere un’aeronave non era 
necessario un pesante mezzo blindato, 
ma bastava installare un cannone su 
una normale autovettura; cosa che fece 
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IL PROGETTISTA 
NON 
ASCOLTATO 


Nel 1912 uno sconosciuto caporale di 
fanteria australiano (così sconosciuto 
che se ne ricordano soltanto le iniziali del 
nome, L. E. de Mole) spedì allo War 
Office del Ministero della Guerra bri- 
tannico il progetto di un veicolo cingola- 
to capace di muoversi su ogni tipo di 
terreno. De Mole possedeva indubbia- 
mente solide cognizioni tecniche (si dice 
fosse un ingegnere); nonostante ciò il 
progetto fu esaminato solo superficial- 
mente, e al caporale de Mole 7A risposto 
che quel tipo di veicolo non interessava. 

I disegni del cingolato australiano so- 

rò rimasti e consentono di consta- 
tare che de Mole aveva elaborato un 
progetto molto avanzato per l’epoca e 
addirittura migliore di quelle che sareb- 
bero poi state le stesse realizzazioni della 
prima guerra mondiale. Il suo veicolo 
aveva da lui ricevuto il nome di “Endless 
tracked vehicle” (veicolo a cingolo senza 
fine); per la prima volta, nell’impero 
britannico, qualcuno pensava dunque a 
un mezzo meccanico munito di una ca- 
tena di cingoli che costituiva il binario su 
cui for muovere il mezzo stesso. 
le Mole non aveva previsto - 0 se lo 
aveva fatto non ne è stata tramandata 
memoria - che il suo veicolo cingolato 
potesse essere usato per il combattimen- 
to. Non accenna, nel progetto, né a blin- 
dature né ad eventuali armamenti. 

Si distingue, invece, per un elemento 
assolutamente originale: lo sterzo del si- 
stema, attuato mediante un ingegnoso 
dispositivo che faceva ruotare verso de- 
stra o sinistra, come desiderato, due ruo- 
te anteriori e l’intera sezione di cingolo. 
Per questo motivo le singole maglie della 
cingolatura, oltre ad essere imperniate in 
modo da poter ruotare sul piano verticale 
(come î cingoli moderni), potevano ruo- 


SIL IFILICICI 


NE DODONO 


tare anche sul piano orizzontale: perciò, 
durante l’operazione di sterzo, piegavano 
ad angolo. L'ingegnere australiano ave- 
va così risolto, in maniera invero assai 
poco ortodossa, il problema della “rigi- 
dità” dei cingoli, che ha sempre posto dei 
limiti alle dimensioni dei carri armati. 

Da notare che anche in tempi poste- 
riori, per esempio durante la seconda 
guerra mondiale, sistemi vari di sterzo 
saranno elaborati per particolari veicoli 
cingolati per i quali non era pei 
applicare il sistema tradizionale di ral- 
lentare o arrestare il movimento di un 
cingolo per ottenere la sterzata. 

Nel 915, a guerra iniziata, de Mole 
richiamò l’attenzione dello War Office 
sul progetto, e c'è da presumere che, es- 
sendosi già cristallizzato il fronte, a 
quell esa su due opposte linee di trin- 
cea, abbia suggerito un eventuale uso 


I disegni originali del progetto di de Mole 
danno un'idea del livello tecnico raggiunto 
dall’australiano. 


“ad hoc” del veicolo cingolato. Ma anche 
in questo caso la risposta fu negativa 
(benché a quell’epoca molti brillanti uf- 
ficiali ed un uomo politico lungimirante 
come Winston Churchill si stessero oc- 
cupando della realizzazione dei veicoli 
da combattimento cingolati). 

Soltanto nel 1919 la Commissione per 
riconoscimenti agli inventori ammetterà 
che il mezzo a cingoli di de Mole costi- 
tuiva una “invenzione molto brillante 
che anticipava ed in molti casi superava 
le realizzazioni impiegate in guerra dal 
1916”. 


L'autoblindata Isotta-Fraschini nella sua veste 
definitiva (a lato) con fari, protezione alle ruote 
anteriori e mantice sulla torretta durante una 
manifestazione militare. 


Reda pagioa a lato, dall'alto: l'autoblindata 
Fiat Arsenale in Libia nel 1912 durante la 
guerra italo-turca; 


l'autocannone BA K Daimler-Krupp armato 
con un cannone da_77 mm parzialmente 
corazzato. Degno di nota il parabrezza 
corazzato reclinabile e le riservette laterali per 
le munizioni. 


successivamente con un modello 
Daimler-Krupp. 

L’idea del veicolo completamente 
blindato tardò a prendere piede in In- 
ghilterra che pure aveva tentato tra le 
prime questa via. Un terreno fertile 
trovarono invece le “autoprotette” o le 
“autoarmate” che ebbero come capo- 
stipite in quel paese la Wolseley del 
1905-1906, una grossa “limousine” con 
cofano e frontale blindato, armata in- 
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o un cannoncino Maxim a tiro rapido. 
Anche la Germania aveva cercato di 
realizzare qualcosa del genere con la 
Kriegswagen della Opel, vettura molto 
compatta e con carrozzeria blindata, 
destinata principalmente all'impiego 
come veicolo posto-comando. 


L’AUTOBLINDATA VA 
ALLA GUERRA 


Ma in quegli anni, chi deteneva an- 
cora il primato nella realizzazione di 
vetture da combattimento era la Fran- 
cia dove nacque e si concretizzò una 
teoria di impiego del mezzo ad opera di 
studiosi della materia. In particolare 
Taris Etienne vide con precisione le 
possibilità operative delle autoblindate, 
assegnando ad esse quella funzione 
esplorante in avanguardia e la presa di 
contatto col nemico che in seguito sa- 
rebbero state peculiari di simili mezzi. 

A questi presupposti va legato il 
maggior successo dell’epoca, l’autoar- 
mata Genty, realizzata con la trasfor- 
mazione di una normale vettura Pan- 
hard dal capitano francese Genty. 

La macchina, pesante circa 1 200 kg 
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raggiungeva una velocità di quasi 
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Utilizzata nelle manovre del 1907 la 
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Altre nazioni, come l’Italia, dove pu- 
re la motorizzazione militare si andava 


sviluppando con un certo ritmo, giun- 
sero all’autoblindata con un po’ di ri- 
tardo. L'Italia tuttavia stabili un pri- 
mato, che come d’altra parte sovente è 
accaduto, rimase semplicemente tale e 
non venne sfruttato per approfondire il 
problema del veicolo da combattimen- 
to. Tra il 1910 eil 1912 in Italia furono 
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Isotta-Fraschini. Inviate in Libia le 
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turchi, ma i risultati, tenuto conto del 
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difficoltà dell'ambiente, non furono 
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zioni preconcette nei confronti del vei- 
colo da combattimento blindato, che 
portavano a definizioni come quella 
data dal colonnello Mangiarotti di 
“mezzo escogitato da sognatori che 
nella guerra paventano solo le ferite”, 
condizionarono almeno per qualche 
anno lo sviluppo e il perfezionamento 
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Solo con l’inizio della guerra nel 1914 
lo sviluppo dell’autoblindata subì una 
spinta notevolissima, un po’ per le esi- 
genze imposte dalla nuova situazione, 
ma soprattutto perché in quegli anni la 
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l'infanzia ed entrava nella maturità. 
Tra i vari fattori che influirono negati- 
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vamente sulla crescita iniziale dell’au- 
toblindata ci fu quello relativo al mo- 
vimento del mezzo fuori strada. Per 
quanto fosse stata concepita quasi su- 
bito la trazione totale e in alcuni casi 
applicata, si era ancora lontani dall’i- 
dea e dalle possibilità tecniche di ope- 
rare liberamente al di fuori di un siste- 
ma viario sia pure embrionale. Nel 
tentativo di risolvere il problema alcuni 
pensarono ai cingoli, che proprio in 
quegli anni facevano la loro comparsa 
sui primi trattori agricoli. Poteva essere 
l'uovo di Colombo; pure, avanzati 
progetti di veicoli da combattimento 
cingolati vennero lasciati cadere nel 
nulla per l'atteggiamento dei vari Stati 
Maggiori poco sensibili a novità così 
grosse. 

È quello che accadde per il progetto 
presentato nel 1911 da Burstyn, un uf- 
ficiale austriaco affascinato dai mezzi 
meccanici, che tre anni prima dello 
scoppio della guerra mondiale offrì al 
suo esercito la possibilità di dotarsi di 
un’arma veramente rivoluzionaria, 
quale il suo “cannone motorizzato". 
Benché nel suo studio non avesse com- 
pletamente risolto il problema della 
costruzione di cingoli capaci di far 
muovere il veicolo ad una velocità di 
8-9 km/h su terreno accidentato, aveva 
tuttavia progettato una solida piatta- 
forma di tiro e un valido sistema di so- 
spensioni basato sull'adozione di molle 
elicoidali. 

Ancora più avanzato e realistico fu il 
progetto dell’australiano De Mole pre- 
sentato al War Office inglese nel 1912. 
Tra l’altro proponeva un sistema di 
sterzatura veramente moderno, e nelle 
caratteristiche generali era senz’altro 
superiore a quelle del Mark inglese co- 
struito nel 1916. 


Anche la pacifica Svizzera si inserì 
nell'evoluzione delle autoblindate con questo 
prototipo (a lato) di mezzo da combattimento 
anfibio realizzato nel 1910 dal Capitano 
Schleyer. Interessante la sistemazione dei 
comandi che in posizione di combattimento 
venivano abbassati mentre l’equipaggio restava 
sdraiato sul pavimento del mezzo. Il motore era 
posteriore. 


Sotto: un progetto tedesco senza seguito del 
1913 fu il “Land Panzer Kreuzer Goebel” 


In basso: il primo progetto di carro armato fu 
quello presentato nel 1911 allo Stato Maggiore 
austriaco dal Maggiore Gunther Burstyn. Il 
progetto aveva dei dettagli molto interessanti e 
soluzioni estremamente moderne. ma 
nonostante ciò non ebbe seguito. Il disegno 
presenta un modello in legno del carro. 


NASCE IL CINGOLO, 
MA SENZA SVILUPPI 


Le autoblindate italiane impiegate 
nella guerra italo-turca, se non dettero 
alcun contributo alla campagna (né 
potevano darlo tenuto conto del nume- 
ro limitatissimo di veicoli che ne fu im- 
piegato) servirono tuttavia a determi- 
nare alcuni elementi fondamentali per 
il successivo sviluppo dei veicoli da 
combattimento. E furono soprattutto 
gli Stati Maggiori francesi ed inglesi a 
trarne le conclusioni più interessanti, a 
differenza di quello italiano per il quale 
l'impiego libico fu solo una sperimen- 
tazione momentanea. A parte i concetti 
operativi che presero corpo solo con 
l’inizio della guerra 14218, risultarono 
fondamentali le conclusioni tecniche 
raggiunte. 

Innanzitutto apparve chiaro che 
l’autoblindata, pur con caratteristiche 
avanzate come la trazione totale intro- 
dotta dalla Daimler, non avrebbe po- 
tuto operare su qualsiasi terreno e sa- 
rebbe stata sempre legata ad un sistema 
viario sia pure embrionale o a terreni 
aperti privi di asperità e di ostacoli na- 
turali o artificiali (fossati, terrazze ecc.). 
L’autoblindata avrebbe potuto certa- 
mente rendere buoni servigi in com- 
battimento, ma non avrebbe mai potu- 
to avere quella libertà di manovra che i 
fautori della guerra meccanizzata au- 
spicavano. 

Occorreva qualcosa che desse la 
possibilità al veicolo di superare gli 
ostacoli senza rimanere incagliato den- 
tro buche o contro rialzi del terreno. 


L’IDEA DEL CINGOLO 


I progetti di Burstyn e di De Mole del 
1911] e'12, prime idee concrete di veicoli 
da combattimento cross-country utiliz- 
zavano una “catena circolare” che rac- 
chiudeva le ruote e che adattandosi alla 
configurazione del terreno permetteva 
al veicolo di spostarsi con relativa li- 
bertà. In pratica è quello che oggi viene 
chiamato comunemente cingolo. Ma la 
loro idea non era originale: essi appli- 
carono al veicolo militare un ritrovato 
escogitato per ben più pacifici impieghi 
parecchi anni prima nel settore indu- 
striale e agricolo. 

Il principio del cingolo - che gene- 
ralmente viene associato all'idea di 
carro armato - risale all’inizio dell’Ot- 
tocento 0 si può addirittura collegar- 
lo al congegno costruito da Richard 
Edgeworth nel 1770. Per permettere a 


veicoli a traino animale di superare 
agevolmente le asperità che si incon- 
travano sulle strade di quei tempi, Ed- 
geworth brevettò una specie di catena 
che veniva avvolta intorno alle ruote. 
Ma chi realizzò un vero e proprio cin- 
golo fu Thomas German che nel 1801 
depositò il brevetto di una “catena 
senza fine” realizzata con piastre sno- 
date unite tra loro da perni. 

Negli anni successivi, i tentativi di 
realizzare un sistema capace di far 
muovere i veicoli su terreni aperti se- 
guirono due vie: quella della cate- 
na-cingolo e quella dei “piedi”. 
Quest'ultima era certamente la meno 
pratica nell'impiego, ma attrasse molti 
perché più adatta alle possibilità tecni- 
che del tempo soprattutto nella fase 
realizzativa. 

Una delle “ruote con piedi” più inte- 
ressanti fu quella costruita da Andrew 


Un'autoblindata Isotta Fraschini {in alto), 
primo mezzo di questo tipo impiegato in 
combattimento durante la guerra italo-turca. 


Sopra: trattore per artiglieria semicingolato 
Holt realizzato per permettere lo spostamento 
dei pezzi anche su terreni disagevoli. 


Dunlop nel 1861, ma chi realizzò un 
sistema di rotolamento (almeno sulla 
carta) veramente moderno fu un certo 
Fender di Buenos Aires. Nel progetto 
di Fender il moto al cingolo veniva dato 
da una ruota... a forma esagonale che 
agganciava le maglie con gli spigoli, 
mentre quello che oggi è il ruotino di 
rinvio era costituito da un quadrato; la 
cosa più interessante comunque era il 
sistema di sospensione che utilizzava 
l'elasticità della catena-cingolo per as- 
sorbire e smorzare gli urti derivanti dal 
terreno. 
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Holt realizzato per permettere lo spostamento 
dei pezzi anche su terreni disagevoli. 


Dunlop nel 1861, ma chi realizzò un 
sistema di rotolamento (almeno sulla 
carta) veramente moderno fu un certo 
Fender di Buenos Aires. Nel progetto 
di Fender il moto al cingolo veniva dato 
da una ruota... a forma esagonale che 
agganciava le maglie con gli spigoli, 
mentre quello che oggi è il ruotino di 
rinvio era costituito da un quadrato; la 
cosa più interessante comunque era il 
sistema di sospensione che utilizzava 
l'elasticità della catena-cingolo per as- 
sorbire e smorzare gli urti derivanti dal 
terreno. 


La mobilità delle artiglierie fuori strada veniva 
risolta con questo trattore Daimler-Foster (a 
lato) 


Qui sotto: l'idea del cingolo nacque 
essenzialmente per usi agricoli come questo 
cingolato Pedrail. 


In basso: il trattore cingolato Hornsby. 


Col progressivo avanzare dell’indu- 
strializzazione e dei veicoli a motore, la 
ricerca di sistemi atti a far muovere dei 
veicoli fuori strada crebbe proporzio- 
nalmente. Nel 1888 l'americano Batter 
disegnò un veicolo con propulsione a 
vapore munito di cingoli, mentre due 
anni dopo G.H. Edwards progettò 
quello che probabilmente fu il primo 
semicingolato della storia della moto- 
rizzazione. Sempre negli ultimi anni del 
secolo, Bramah Diplock mise a punto 
in Inghilterra una “ruota con piedi” 
destinata secondo le intenzioni del rea- 
lizzatore essenzialmente a veicoli agri- 
coli. Comunque, di tutti i tentativi 
effettuati per realizzare sistemi 
cross-country, quello che ebbe maggior 
risonanza è dovuto a Holt, un costrut- 
tore americano di trattori a vapore che 
sostituì nel 1906 le grosse ruote poste- 
riori con un carrello munito di cingoli. 


r 
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L’idea di Holt venne sfruttata da David 
Roberts della ditta inglese Hornsby & 
Sons (che costruiva veicoli industriali), 
prendendo parte alla gara indetta nel 
1908 dal War Office britannico per la 
realizzazione di un veicolo fuoristrada 
capace di percorrere 65 chilometri sen- 
za necessitare di rifornimento: il vinci- 
tore avrebbe incassato un premio di 
1 000 sterline. 

La Hornsby & Sons costruì un trat- 
tore con propulsione a petrolio com- 
pletamente cingolato, pesante otto ton- 
nellate e con un motore che sviluppava 
una potenza di 70 HP. Ma l'iniziale 
entusiasmo dei militari scemò rapida- 
mente e la proposta del maggiore Do- 
noghue di installare un cannone sul 
trattore Hornsby e di proteggerlo con 
apposita corazzatura venne respinta 
in maniera alquanto brusca, Né mi- 
gliore fortuna ebbe il tentativo di Di- 


piock di costruire un sistema fuoristra- 
da basato sul connubio del cingolo con 
la “ruota con piedi”, In realtà, in quegli 
anni, l’interesse per i veicoli cingolati 
cadde quasi del tutto in Inghilterra, 
tanto che Hornsby vendette i suoi bre- 
vetti a Holt che negli Stati Uniti andava 
trovando un mercato sempre più vasto 
soprattutto nel campo dell’agricoltura. 

Nel settore militare il disinteresse 
non fu soltanto inglese, ma comune a 
tutti gli eserciti. Lo Stato Maggiore 
della Germania Imperiale dichiarò 
apertamente che i trattori cingolati non 
avevano alcuna importanza per l’im- 
piego militare. D'altra parte, c'erano 
anche dei buoni motivi per un atteg- 
giamento del genere: il fatto che i mezzi 
fino ad allora realizzati erano pesantis- 
simi e lentissimi non possedevano ca- 
pacità alcuna di superare piccoli fossati, 
per non parlare delle trincee. 

Così, quegli eserciti che, sia pure in 
forma embrionale, vedevano nel veico- 
lo da combattimento corazzato un’ar- 
ma promettente, cercarono di portare 
avanti il discorso dell’autoblindata, non 
avendo altro per il momento che sod- 
disfacesse alle loro esigenze. 


GLI ANNI IN CUI 
NESSUNO VEDEVA 


Nel 1914 la situazione generale nel 
settore dei corazzati non offriva alcun- 
ché di concreto e i principi fondamen- 
tali della guerra rimanevano gli stessi 
del tempo di Napoleone. Questa menta- 
lità era comune, in misura maggiore 
o minore, in tutti gli Stati Maggiori 
che si sarebbero poi affrontati nella 
prima guerra mondiale, anche se tra i 
contendenti non mancavano uomini 


La mobilità delle artiglierie fuori strada veniva 
risolta con questo trattore Daimler-Foster (a 
lato). 


Qui sotto: l'idea del cingolo nacque 
essenzialmente per usi agricoli come questo 
cingolato Pedrail. 


In basso: il trattore cingolato Hornsby. 


Col progressivo avanzare dell’indu- 
strializzazione e dei veicoli a motore, la 
ricerca di sistemi atti a far muovere dei 
veicoli fuori strada crebbe proporzio- 
nalmente. Nel 1888 l'americano Batter 
disegnò un veicolo con propulsione a 
vapore munito di cingoli, mentre due 
anni dopo G.H. Edwards progettò 
quello che probabilmente fu il primo 
semicingolato della storia della moto- 
rizzazione. Sempre negli ultimi anni del 
secolo, Bramah Diplock mise a punto 
in Inghilterra una “ruota con piedi” 
destinata secondo le intenzioni del rea- 
lizzatore essenzialmente a veicoli agri- 
coli. Comunque, di tutti i tentativi 
effettuati per realizzare sistemi 
cross-country, quello che ebbe maggior 
risonanza è dovuto a Holt, un costrut- 
tore americano di trattori a vapore che 
sostituì nel 1906 le grosse ruote poste- 
riori con un carrello munito di cingoli. 


10 


L’idea di Holt venne sfruttata da David 
Roberts della ditta inglese Hornsby & 
Sons (che costruiva veicoli industriali), 
prendendo parte alla gara indetta nel 
1908 dal War Office britannico per la 
realizzazione di un veicolo fuoristrada 
capace di percorrere 65 chilometri sen- 
za necessitare di rifornimento: il vinci- 
tore avrebbe incassato un premio di 
1 000 sterline. 

La Hornsby & Sons costruì un trat- 
tore con propulsione a petrolio com- 
pletamente cingolato, pesante otto ton- 
nellate e con un motore che sviluppava 
una potenza di 70 HP. Ma l'iniziale 
entusiasmo dei militari scemò rapida- 
mente e la proposta del maggiore Do- 
noghue di installare un cannone sul 
trattore Hornsby e di proteggerlo con 
apposita corazzatura venne respinta 
in maniera alquanto brusca. Né mi- 
gliore fortuna ebbe il tentativo di Di- 


plock di costruire un sistema fuoristra- 
da basato sul connubio del cingolo con 
la “ruota con piedi”. In realtà, in quegli 
anni, l’interesse per i veicoli cingolati 
cadde quasi del tutto in Inghilterra, 
tanto che Hornsby vendette i suoi bre- 
vetti a Holt che negli Stati Uniti andava 
trovando un mercato sempre più vasto 
soprattutto nel campo dell’agricoltura. 

Nel settore militare il disinteresse 
non fu soltanto inglese, ma comune a 
tutti gli eserciti. Lo Stato Maggiore 
della Germania Imperiale dichiarò 
apertamente che i trattori cingolati non 
avevano alcuna importanza per l’im- 
piego militare. D'altra parte, c'erano 
anche dei buoni motivi per un atteg- 
giamento del genere: il fatto che i mezzi 
fino ad allora realizzati erano pesantis- 
simi e lentissimi non possedevano ca- 
pacità alcuna di superare piccoli fossati, 
per non parlare delle trincee. 

Così, quegli eserciti che, sia pure in 
forma embrionale, vedevano nel veico- 
lo da combattimento corazzato un’ar- 
ma promettente, cercarono di portare 
avanti il discorso dell’autoblindata, non 
avendo altro per il momento che sod- 
disfacesse alle loro esigenze. 


GLI ANNI IN CUI 
NESSUNO VEDEVA 


Nel 1914 la situazione generale nel 
settore dei corazzati non offriva alcun- 
ché di concreto e i principi fondamen- 
tali della guerra rimanevano gli stessi 
del tempo di Napoleone. Questa menta- 
lità era comune, in misura maggiore 
o minore, in tutti gli Stati Maggiori 
che si sarebbero poi affrontati nella 
prima guerra mondiale, anche se tra i 
contendenti non mancavano uomini 


che riuscivano a guardare al di là dei 
fatti contingenti. 

L'esercito della Germania Imperiale 
che aveva raggiunto la maturità nella 
guerra del 1870, era nato anch’esso con 
le guerre napoleoniche, ma era poi cre- 
sciuto sotto la guida di Gneisenau e 
Scharnhost prima e di Moltke e Roon 
poi. Contrariamente a quello che suc- 
cedeva negli altri paesi dove la ferma 
prolungata era alla base del recluta- 
mento, in Germania lo stato arruolava 
soldati nel numero che riteneva oppor- 
tuno e li addestrava alle armi con un 
periodo di ferma relativamente breve 
per poi restituirli alla vita civile. Ciò 
dava la possibilità di creare un’enorme 
riserva che in caso di necessità andava 
ad ingrossare le file dell’esercito di 
professione, una riserva che non veniva 
considerata una forza di seconda linea, 


Cannone francese da 75 mm (sopra). Questo 
celebre pezzo il Soixante Quinze rimase in 
servizio fino alla seconda guerra mondiale e fu 
adottato da moltissimi eserciti 


A lato: uno scudo mobile corazzato 
sperimentato dall'esercito tedesco negli anni 
precedenti lo scoppio della prima guerra 
mondiale. Siamo ancora lontani dall'idea del 
carro armato, ma attraverso la somma di varie 
esperienze si delineerà ben presto la struttura 
definitiva del nuovo mezzo. 


In basso: un obice Skoda da 305/10 che 
costituiva una delle componenti dell'imponente 
parco di artiglieria di cui erano dotati gli 
eserciti degli Imperi centrali. 


ma costituiva essa stessa l’esercito da 
campagna. 

Questo strumento molto efficiente 
era guidato da ufficiali che, grazie ad 
un addestramento ed una selezione ri- 
gorosi, non trovavano eguali per pre- 
parazione e abilità professionali. Ma 
proprio per questo erano anche soggetti 
a quella deformazione mentale che ca- 
ratterizza tutte le professioni e poiché 
l’esercito tedesco del ’14 disponeva di 
indubbia superiorità tecnica e vantaggi 
materiali rispetto agli altri eserciti, essi 
non intravidero le possibilità enormi 
offerte dal veicolo da combattimento 
corazzato. Soltanto i tedeschi avevano 
valutato appieno la potenzialità bellica 
dell’obice pesante e avevano creato un 
gran numero di batterie dotandole di 
quest'arma; e soltanto essi avevano in- 
travisto nella mitragliatrice una ‘“es- 
senza concentrata di fanteria” e la ca- 
pacità intrinseca di tale arma di domi- 
nare il campo di battaglia. Ma non ca- 
pirono che proprio queste due armi 
avrebbero determinato la stasi del 
fronte, se la guerra non fosse stata ri- 
solta alle prime battute. E per muovere 


il fronte ci sarebbe voluto qualcosa di 
più che non il fante che avanza allo 
scoperto. Proprio per quella deforma- 
zione professionale, lo Stato Maggiore 
tedesco non giunse alla conclusione lo- 
gica che un esercito dotato di partico- 
lari veicoli da combattimento avrebbe 
potuto annullare, o quanto meno ri- 
durre, le micidiali capacità della mitra- 
gliatrice. 

Questo atteggiamento portò l’eserci- 
to tedesco alla guerra senza che dispo- 
nesse di unità da combattimento su 
veicoli blindati, sia pure allo stadio 
embrionale; neanche gli altri, beninte- 
so, disponevano di unità organiche si- 
milari, e da questo punto di vista si può 
dire che tutti partivano con lo stesso 
piede. 
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Gli stessi francesi, che sotto certi 
aspetti erano stati gli antesignani del 
veicolo da combattimento blindato, si 
ritrovarono all’inizio della guerra solo 
con un piccolo numero di mezzi al- 
quanto eterogenei tra loro e senza una 
precisa idea di come avrebbero potuto 
impiegarli. 

La forza dell’esercito francese si ba- 
sava essenzialmente sui semi-profes- 
sionisti e, a differenza dei concetti te- 
deschi, si faceva ben poco affidamento 
sull'efficienza combattiva degli uomini 
della riserva. Tuttavia anche i francesi 
disponevano di una grossa risorsa nel 
settore degli armamenti: il cannone da 
75 mm a tiro rapido, il miglior pezzo 
campale esistente allora in tutto il 
mondo; ma come l’obice pesante e la 


mitragliatrice per i tedeschi, così il can- 
none da 75 giocò a sfavore dei francesi 
inducendoli a pensare con troppa sicu- 
rezza in termini di guerra di movi- 
mento senza però che venissero ap- 
prontati in tempo i mezzi idonei atti a 
realizzarla. 

Tra Germania e Francia, l’Inghilter- 
ra occupava un posto del tutto partico- 
lare per quanto concerneva il settore 
militare. Tradizionalmente ed essen- 
zialmente potenza marittima, l’Inghil- 
terra era sempre intervenuta in campo 
terrestre con aiuti diplomatici e finan- 
ziari ai suoi alleati, il tutto accompa- 
gnato da una presenza diretta sul cam- 
po di battaglia di modesti corpi di spe- 
dizione, tratti da un esercito regolare 
(cioè di professionisti) i cui effettivi 
erano sempre stati limitati al minimo 
indispensabile per difendere soprattut- 
to i possedimenti oltremare. D'altra 
parte la stessa posizione insulare ri- 
chiedeva una protezione maggiore dei 
traffici sul mare che non un consistente 
esercito per la difesa del territorio me- 
tropolitano. Così le unità terrestri e so- 
prattutto i comandanti di tali unità 
avevano un’esperienza limitata agli 
scontri coloniali; esperienze invero 
multiformi, sotto certi aspetti superiori, 
per tecniche e metodi di combattimen- 
to, a quelle degli eserciti continentali, 
ma privi di quel senso strategico che 
permette di muovere grandi unità e 
condurre battaglie tra veri eserciti con- 
trapposti. 

Fu la guerra contro i Boeri che fece 
suonare il campanello di allarme e sot- 
tolineò una certa mancanza di elasti- 
cità mentale, indispensabile per la 
buona condotta delle operazioni. Ma 
soprattutto due uomini, lord Haldane e 
lord Roberts, negli anni che immedia- 
tamente precedettero la prima guerra 
mondiale gettarono le basi per la crea- 
zione di un efficiente esercito britanni- 
co, senza peraltro derogare dalla tradi- 
zione politica che voleva un esercito 
basato sul volontariato. Così nel *14 
l'Inghilterra poteva contare su un cor- 
po di spedizione di appena 160 000 uo- 
mini, ma bene addestrato, e soprat- 
tutto dotato di quadri che comincia- 
vano a pensare in senso continentale. A 


Anche la Ford T (in alto) fu modificata come 
automobile armata. 

Nella carriera di questa 

popolarissima vetturetta non poteva mancare la 
parentesi militare. 


A lato: negli anni precedenti | lo scoppio della 
prima guerra mondiale in America furono 
realizzate altre autovetture anti-pallone come 
questa Cadillac Davidson. 


differenza degli eserciti tedesco e fran- 
cese, quello inglese non disponeva di 
alcuna arma particolare. Si poteva solo 
dire che aveva portato al massimo li- 
vello di efficienza il tiratore con fucile; 
e probabilmente fu proprio questa 
mancanza di “alibi mentale” che de- 
terminò la ricerca di mezzi non tradi- 
zionali da gettare nella fornace. Perché 
se il veicolo da combattimento coraz- 
zato ebbe innumerevoli padri, a met- 
terlo al mondo, è bene ricordarlo, fu 
solo l’esercito britannico. 

Per le altre nazioni che presero parte 
al grande conflitto, la situazione nel 
settore dei mezzi corazzati non era dis- 
simile da quella anglo-franco-tedesca, 
anzi poteva dirsi che non esisteva nien- 
te 0 quasi. 


al uo 


L’Italia, che era stata l’unica nazione 
europea a sperimentare veicoli blindati 
in combattimento, sembrava che elu- 
desse volutamente il problema. Tra il 
1912 e il "14, cioè dopo l’esperienza di 
Libia, solo la ditta milanese Bianchi 
realizzò una autoblindata che non ri- 
scosse grande successo. Pure, la moto- 
rizzazione nell’esercito procedeva a rit- 
mo serrato per l’epoca sotto la spinta di 
alcuni ufficiali lungimiranti, che vede- 
vano nel mezzo meccanico il protago- 
nista futuro delle battaglie. 

L'esercito austro-ungarico non era in 
condizioni dissimili da quello italiano, 
anche se in seno ad esso non erano 
mancati i fautori dei nuovi mezzi, a co- 
minciare dal maggiore Burstyn. Un ca- 
so a sé era invece la Russia zarista, iso- 
lata dagli alleati occidentali e diretta- 
mente esposta ad eventuali attacchi 
degli imperi centrali. 

L'interesse per il veicolo blindato fu 


manifestato dai russi fin dall’appari- 
zione della Charron, e molti dei modelli 
occidentali che in Inghilterra, Francia e 
Italia riuscirono a malapena a superare 
lo stadio di prototipo, furono da essi 
riprodotti in buon numero, tanto che 
nel corso della guerra ne misero in linea 
oltre 1 500, 

Ma a parte gli sviluppi determinati 
nel settore dei veicoli da combattimen- 
to dall’evolversi degli eventi bellici, 
quando nell’agosto del *14 la parola 
passò dalla diplomazia al cannone, 
nessun esercito poté schierare unità 
blindate organiche. 


LA PROVA DEL FUOCO 


ll 28 giugno del ’14 due colpi di pi- 
stola echeggiarono nelle vie di Saraje- 
vo. Ebbero l’effetto voluto, che non 


Autocarro protetto Schneider (in alto). 
Costruiti in Francia questi mezzi furono 
acquistati dal governo spagnolo che li impiegò 
per usi di polizia coloniale. 


Sopra: anche altre fabbriche automobilistiche 
inglesi furono interessate dall'Ammiragliato 
britannico alla realizzazione di autovetture da 
combattimento. Nella foto un'autoblinda 
prodotta dalla Talbot. 


A sinistra: un’autoblindata Rolls-Royce tipo 
Ammiragliato nella sua prima configurazione 
con il posto di pilotaggio protetto e la 
mitragliatrice ed i serventi allo scoperto. 


era soltanto l’assassinio dell’arciduca 
Francesco Ferdinando d’Austria e della 
moglie Sofia Chotek. Quei due colpi di 
pistola, che solo pochi tra la folla della 
città serba udirono, rimbombarono in 
tutta l'Europa col frastuono di mille 
cannoni. 

Può apparire strano che l’uccisione di 
un uomo, sia pure l'erede al trono 
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BURSTYN E 
IL SUO CARRO 


Nella folta schiera dei pionieri dei 
veicoli corazzati, uno dei meno cono- 
sciuti è Gunther Burstyn; questo lungi- 
mirante ufficiale dell’esercito austro-un- 
garico viene citato soltanto in qualche 
rara opera specializzata. Eppure la sua 
concezione del futuro veicolo da com- 
battimento può essere considerata tra le 


più avanzate e realistiche. 

L'idea originale fu mutata dal campo 
industriale, per l’esattezza da quel vasto 
parco di macchine agricole dove il cin- 
golo stava trovando vasta popolarità 
(specialmente negli Stati Uniti, dove era 
necessario dissodare immense distese di 
terreno vergine). I fatti, anche se nessuno 
li ha mai raccontati dettagliatamente, si 
sono svolti così. 

Nel 1911 il signor Steiner, rappresen- 
tante a Vienna della ditta Holt, stava 
cercando uno sbocco per i trattori cingo- 
lati costruiti in Inghilterra da questa 
ditta. Tra l’altro si rivolse all'esercito, 
così che i disegni e le fotografie del trat- 
tore cingolato Holt vennero in mano a 
Giinther Burstyn. E questi capì imme- 
diatamente l'enorme importanza milita- 
re di un veicolo che poteva muoversi su 

ualsiasi terreno. Non aveva torto. 

enché lento e ingombrante, dotato di 
sovrastrutture impressionanti (ruote 
dentate, cinghie di trasmissione, caldaia 
e ciminiera della macchina a vapore) il 
prototipo del trattore Holt aveva creato 
molto scalpore. II modello a petrolio, 
successivo (che sfruttava anche qualche 
brevetto dell’americana Caterpillar), ri- 
sultando più maneggevole e dotato di 
maggiore autonomia aveva aumentato 
l'interesse dei tecnici. 

Fu quest’ultimo modello che ispirò il 
giovane ufficiale. Burstyn disegnò intor- 
no al trattore una sovrastruttura coraz- 
zata con torre rotonda; la torre ospitava 
un cannone. 

Sempre ispirandosi ai primi modelli 
dei trattori Holt, Burstyn disegnò per il 
suo veicolo una cingolatura completa, 
con cingolo a maglie piatte, chiaramente 
il sistema più avanzato conosciuto all’e- 
poca, integrandola con quattro bracci. 
Questi bracci, due anteriori, due poste- 
riori, portavano all'estremità due ruote; 
la coppia posteriore forniva un incre- 
mento di spinta per l’avanzamento; 
quella anteriore doveva essere impiegata 
per sterzare. I bracci erano normalmente 


Ritratto di Gunther Burstyn. 


bloccati in posizione rigida (aumentando 
così la capacità del veicolo di attraversa- 
re una trincea); potevano però essere re- 
tratti verso l’alto quando necessario per 
dare più agilità al veicolo. 

Conoscendo l’ambiente nel quale vi- 
veva, soprattutto la tradizione conserva- 
trice dell’esercito austro-ungarico, Giin- 
ther Burstyn non si limitò a predisporre i 
disegni del suo mezzo, che lui aveva bat- 
tezzato assai correttamente  motor- 
geschiitz (cannone motorizzato); ma 
costruì addirittura un modello che, come 
forse neanche egli stesso avrebbe preve- 
duto, suscitò grande interesse nelle alte 
sfere militari. 

I generali conclusero però l’esame di- 
cendo che l’esercito imperial-regio non 
poteva mettersi a costruire in proprio 
veicoli motorizzati; e che quindi Burstyn 
se ne facesse promotore presso un’im- 
presa industriale. L'ufficiale propose al- 
lora di interessare al progetto anche l’e- 
sercito tedesco; non per niente si era in 
piena Triplice Alleanza. I generali prus- 
siani furono invece molto più tassativi: 
“II motorgeschiitz - dissero - non è 
adatto a compiti militari”. 

Ancora una volta Burstyn si rimise a 
cercare sostenitori ed eventualmente fi- 
nanziatori della sua idea. Gli diedero il 
colpo di grazia quando chiesero di vedere 
i brevetti del sistema di cingoli; dovette 
dichiarare che si era ispirato a trattori 
inglesi e americani. “Non so neanche - 
aggiunse con franchezza, - se potremo 
ottenere la licenza.” Gli consigliarono di 
mettersi l’animo in pace e di lasciar per- 
dere la “torpediniera terrestre”, come 
avevano cominciato a chiamare la sua 
invenzione. 

Proprio in quei giorni gli italiani si 
accingevano ad usare in Libia, per la 
prima volta in operazioni militari, aero- 
plani e autoblindate. La guerra diventa 
veloce, era l’opinione generale. Il can- 
none motorizzato e cingolato di Burstyn, 
che non arrivava a 9 chilometri orari, 
sembrava un anacronismo. Eppure le 
circostanze avrebbero costretto i tedeschi 
a reinventarlo, qualche anno dopo, sui 
campi di battaglia francesi. 
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austro-ungarico, abbia avuto il potere 
di scatenare milioni di uomini l’uno 
contro l’altro. Pure, l'attentato di Sara- 
jevo attivò una reazione a catena che 
innestandosi su una situazione politica 
già precaria portò ineluttabilmente allo 
scontro frontale. 

L’ultimatum austriaco alla Serbia, se 
fu all'origine della prima guerra mon- 
diale, fu anche l’unico tentativo (seb- 
bene quasi un bluff) per circoscrivere i 
fatti. Ma la carta decisiva venne giocata 
dalla paura che mise in moto una serie 
di contro-bluff, tali da invischiare fino 
al collo austriaci, russi, tedeschi e fran- 
cesi. 


L’unico Paese ad entrare in campo 
volutamente, e con scopi del tutto di- 
versi dagli altri contendenti, fu la Gran 
Bretagna che sostenne come pretesto il 
proprio ruolo di paladino della neutra- 
lità belga. Questa decisione, che alla fi- 
ne fu presa dal governo di Sua Maestà 
anche con una certa riluttanza, deter- 
minò eventi di grande importanza e, 
per quel che riguarda questa storia in 
particolare, dette il via alla nascita dei 
veicoli da combattimento corazzati. 

Il problema principale degli Imperi 
Centrali, una volta entrati in guerra, era 
quello delle loro forze decisamente in- 
feriori a quelle francesi e russe messe 
insieme. Il fatto poteva essere in certo 
qual modo compensato proprio dalla 
posizione centrale dell'Austria e della 
Germania rispetto agli avversari e dalla 
certezza che la mobilitazione russa sa- 
rebbe stata piuttosto lenta: nelle prime 
settimane di guerra le truppe dello Zar 
non avrebbero potuto esercitare una 
seria pressione. Questa situazione im- 
poneva quindi una rapida decisione in 
occidente, per poi poter rivolgere le ar- 
mate con tranquillità contro la Russia. 
Un piano di questo genere era nelle 
casseforti dello Stato Maggiore tedesco 
fin dal 1905. Era stato elaborato dal 
conte Schlieffen capo di Stato Maggio- 
re tedesco dal 1891 al 1906, e venne 
riesumato da Moltke nella calda estate 
del "14. Il piano si basava su alcuni 
presupposti fondamentali che scaturi- 
vano dall'esame della situazione geo- 


Nella pagina a lato, in basso: una vettura 
protetta da ricognizione, altro modello prodotto 
dalla Talbot. 


In questa pagina: il Belgio realizzò alcune 
quiovetture armate con mitragliatrice (a lato) 
impiegate nei primissimi giorni di guerra. 


Sotto, a sinistra: l'autoblindata realizzata dalla 
ditta Bianchi di Milano dopo le esperienze 
operative svolte în Libia 


Sotto, a destra: nel 1914 su richiesta del 
governo russo, il celebre corridore 
automobilistico Jarrott realizzò 
quest’autoblinda utilizzando un telaio di 
autocarro Isotta Fraschini. 


In basso: 28 giugno 1914. Disordine e panico 
nelle vie di Sarajevo dopo l'attentato 
all'arciduca Ferdinando d'Austria. 


Un'autoblindata Rolls-Royce (a lato) modello 
Ammiragliato nella zona di Abbeville. 


Qui sotto: il gigantesco carro Zar realizzato 
sotto l'impulso del Ministro della Guerra 
Lebedenko doveva diventare l'arma segreta 
dell'esercito zarista, ma non si dimostrò 
all'altezza delle aspettative. Il prototipo 
demolito venne utilizzato come rottame. 


In basso: l'autoblindata sovietica Russo-Baltic, 
costruita nel 1913, con doppio posto di guida, 


grafica alla frontiera franco-tedesca. 
Essa si sviluppava tra le due nazioni per 
appena 250 chilometri; spazio esiguo 
per la manovra delle grandi masse di 
soldati che la Germania metteva in 
campo per poter schiacciare al primo 
colpo l’avversario. A sud la linea di 
frontiera si innestava con quella sviz- 
zera, poi risaliva con la zona pianeg- 
giante del Varco di Belfort e continuava 
per oltre 120 chilometri lungo i Vosgi, 
bastione naturale che si prolungava in 
un sistema continuo di fortezze imper- 
niato su Epinal, Toul e Verdun. Circa 
30 chilometri oltre Verdun c’era la 
frontiera lussemburghese e quella con il 
Belgio attraverso le Ardenne, zona ac- 
cidentata e di difficile praticabilità. Le 
naturali direttrici di avanzata verso la 
Francia, nella zona di Belfort e Verdun 
erano fortemente presidiate, e l’unico 
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varco praticabile poteva essere quello 
tra Toul ed Epinal, noto come Chemin 
des Charmes. Questa zona era pratica- 
mente (e volutamente) sguarnita per 
essere sfruttata dai francesi come una 
gigantesca trappola strategica: se i te- 
deschi ci cadevano potevano essere 
schiacciati con una potente controffen- 
siva. Tenendo conto di tutto questo, il 
piano Schlieffen si basava su una ma- 
novra avvolgente all’ala destra del 
grosso delle forze tedesche che sareb- 
bero dovute arrivare alle spalle di 
quelle francesi, correndo un rischio de- 
liberato con la riduzione al minimo 
dell’ala sinistra. 

Cinquantatré divisioni costituiva- 
no la “massa di manovra” che, fa- 
cendo perno sull'area fortificata di 
Metz-Thionville, doveva aggirare le 
posizioni francesi e sferrare il colpo ri- 


solutivo. All’ala sinistra erano previste 
soltanto otto divisioni, e come già detto 
era un rischio voluto che poteva tra- 
dursi in un enorme vantaggio: se i 
francesi, approfittando del debole 
schieramento, si lanciavano verso il 
Reno, sarebbe stato ancora più difficile 
per loro contenere l’attacco sul fianco 
dal nord. Il piano tedesco avrebbe al- 
lora funzionato come una “porta gire- 
vole”, avrebbe cioè colpito alle spalle 
chi spingeva il battente per entrare in 
Germania. L'attacco alla Francia do- 
veva essere condotto attraverso il Bel- 
gio e il Lussemburgo, e l’ala aggirante 
avrebbe dovuto descrivere un ampio 
cerchio per convergere poi gradual- 
mente verso est, passare a sud di Parigi, 
attraversare la Senna vicino Rouen, 
premere i francesi alle spalle verso la 
Mosella per giungere ad annientarli tra 
le fortezze della Lorena e la frontiera 
svizzera. 

Schlieffen, nell’elaborare un simile 
piano, aveva previsto anche l’interven- 
to inglese-con un “corpo di spedizione 
di 100 000 uomini operante insieme con 
i francesi”, e riteneva che il fronte 
orientale (contro la Russia) poteva es- 
sere tenuto da dieci divisioni. Il suo 
obiettivo maggiore era quello di con- 
centrare il maggior numero di forze per 
l'attacco alla Francia, ed essenzialmen- 
te all’ala destra per poter attuare con 
precisione la manovra aggirante. Era 
talmente convinto che la riuscita del 
piano fosse tutta lì da ripetere ancora 
poco prima di morire: “La faccenda 
deve concludersi in uno scontro. 
Preoccupatevi soltanto che l’ala destra 
sia forte”. Era il 4 gennaio 1913. 


LE PRIME 
AUTOBLINDE 
SUL CAMPO 
DI BATTAGLIA 


Se i tedeschi avevano il loro piano, 
anche i francesi ne avevano uno. La 
differenza tra l'uno e l’altro non consi- 
steva negli elementi costitutivi, bensì 
nell'atmosfera in cuì erano stati elabo- 
rati. Il piano tedesco derivava da una 
valutazione obiettiva della situazione 
generale ed era stato messo a punto da 
menti inquadrate in una dottrina mili- 
tare ben precisa e definita, concepita 
nel ricordo del 1870. Quello francese - il 
piano XVI - era nato invece all’insegna 
della confusione che regnava nello 
Stato Maggiore tra i sostenitori della 


difesa iniziale imperniata sulle fortezze 
di frontiera, seguita da un decisivo 
contrattacco, e i fautori dell’Offensive à 
outrance che con la nomina di Joffre a 
Capo dello Stato Maggiore nel 1912 si 
erano assicurati il controllo dell’appa- 
rato militare. 

Il piano francese conteneva tra l’altro 
due errori di calcolo: riguardo la consi- 
stenza delle forze tedesche e riguardo il 
terreno in cui lo scontro si sarebbe 
svolto. Ipotizzando uno schieramento 
tedesco con una forza massima di 68 
divisioni, lo Stato Maggiore francese 
basò il suo piano su un'immediata of- 
fensiva iniziale: la I e la Il Armata 
avrebbero attaccato in Lorena puntan- 
do sulla Saar, mentre la III e la V Ar- 
mata dislocate a Metz e alle Ardenne 
sarebbero state lanciate innanzi tra 
Metz stessa e Thionville. AI centro, la 
IV Armata era tenuta in riserva strate- 
gica, unitamente a due gruppi di divi- 
sioni poste alle spalle delle ali. L'azione 


Piano Schlieften 
d'invasione 


er 
Set» Invasione reale 


n Forti 
Il piano Schlietfen includeva 
la conquista dei forti trancesi e belgi 
prima che Parigi fosse circondata 
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2 2: Marna 18 lu.- 7 ag. 1918 4 Somme 1 lu.- 19 nov.1916 


5671*- 2: - 3‘ Battaglia di Ypres 
(21 ott.- 22 nov.1914) 
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(31 lu- 20 nov, 1917) 


offensiva era basata sulla disponibilità 
del pezzo da 75, “un cannone campale 
unico per mobilità e rapidità di tiro, che 
la rendeva tatticamente possibile”. Ma 
c'erano i due errori che inficiavano il 
tutto: i francesi non concepivano la 
possibilità che i tedeschi mandassero in 
prima linea divisioni formate da riser- 
visti, e quindi valutarono la forza av- 
versaria un cinquanta per cento al di 
sotto della realtà. In secondo luogo, 
basarond il loro piano sul fatto che i 
tedeschi avrebbero attaccato solo at- 


Le lia iniziali della lotta in Occidente. Il piano 
Schlieffen venne realizzato solo in parte dal 
comandante in capo dell'esercito tedesco Von 
Moltke che dimostrò una certa irrisolutezza 
compromettendo l'esito finale dell'attacco. 
Nella cartina (sotto, a sinistra) è illustrata 
anche la stabilizzazione del fronte all’inizio del 
1915, 


Qui sotto: impre tedesche si ammassano alla 


frontiera per l'inizio dell'offensiva. 


traverso le Ardenne, relegando la pos- 
sibilità di un passaggio attraverso il 
Belgio nel limbo di un’ipotesi sempli- 
cemente teorica. E le conseguenze fu- 
rono disastrose. 


LA PAROLA ALLE ARMI 


L’Europa rotolò nella guerra tra gli 
ultimi giorni di luglio e i primi giorni di 
agosto del "14. Il 23 luglio, a quasi un 
mese dall’attentato di Sarajevo, l’Au- 
stria-Ungheria inviò un ultimatum alla 
Serbia in cui si chiedeva la punizione 
dei colpevoli e l'intervento del governo 
imperiale nelle indagini. Due giorni 
dopo, la risposta serba piuttosto arren- 
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devole ma contenente due riserve circa 
i diritti di sovranità, determinò una di- 
chiarazione di insoddisfazione da parte 
dell'Austria e la mobilitazione parziale. 
Tentativi di mediazione da parte bri- 
tannica e tedesca caddero nel nulla e il 
28 luglio l'impero austro-ungarico di- 
chiarò guerra alla Serbia. 

Il sistema nervoso dell’Europa ne fu 
scosso e la prima a cedere fu la Russia 
zarista che proclamò la mobilitazione 
generale. La contromossa tedesca non 
si fece attendere: un ultimatum alla 
Russia per sospendere la mobilitazione, 
un altro alla Francia in cui si esigeva 
una dichiarazione di neutralità nel caso 
di un conflitto russo-tedesco. La Russia 
non rispose e il I agosto la Germania le 
dichiarò guerra. 

Lo stesso giorno mobilitava la Fran- 
cia, mentre la sua risposta alla richiesta 
tedesca “La Francia agirà in modo con- 
forme ai propri interessi” fu dichiarata 
insoddisfacente dal governo imperiale 
e provocò il 3 agosto l’entrata in guerra 
della Germania. 


Il romantico abbraccio del cavalleggero 
francese alla sua donna (sopra), mentre il 
reparto si avvia verso il fronte. Nei giorni 
iniziali del conflitto 

il morale delle truppe era 

elevato do ambo pa parti, ren si giocasse una 


partita di rivincita dopo i lontani scontri del 


1870, 


Sopra, a destra: autoprotetta belga del tipo 
Minerva apre il fuoco contro la Cavalleria 
tedesca in una azione ritardatrice. Sezioni di 

uesti mezzi venivano impiegate per tendere 
imboscate al nemico avanzante, lungo le strade 
o nei lg centri abitati. Dopo un breve 
scambio di colpi le autoblindate si 
disimpegnavano sfruttando la loro velocità su 
strada. 


A lato: automitrailleuse Peugeot del 1914, 


armate con mitragliatrice St. Etienne da 8 mm 
della 10° Divisione di Cavalleria. 
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Anche la richiesta di permesso di at- 
traversare il territorio belga fu respinta, 
e il 3 e 4 agosto le truppe germaniche 
iniziarono l’invasione del Belgio. Il 4 fu 
la volta della Gran Bretagna a scendere 
in campo dopo che il suo ultimatum di 
rispettare la neutralità belga venne 
ignorato dalla Germania. Così il dado 
era ormai tratto e la decisione finale 
rimaneva solo alle armi. 


IL BATTESIMO DEL FUOCO 
DELL’AUTOBLINDATA 


Le divisioni tedesche non ebbero 
molte difficoltà ad attraversare il Bel- 
gio: in pratica nella loro avanzata non 
trovarono alcuno che contrastasse loro 
il passo e questo fu l’elemento princi- 
pale che fece parlare di “guerra di mo- 
vimento”. Il piccolo esercito belga non 
aveva i mezzi per bloccare sia pure 
temporaneamente la macchina bellica 
tedesca, e le stesse fortezze che sem- 
bravano dall’esterno baluardi insor- 


montabili caddero sotto i colpi di ma- 
glio degli obici pesanti tedeschi, la pri- 
ma sorpresa tattica della guerra. La 
fortezza di Liegi, che pareva dovesse 
resistere per settimane, fu rapidamente 
espugnata, e Lunderdoff vi penetrò in 
auto dalla porta principale chiedendo- 
ne la resa. Tuttavia i belgi, pur nella 
loro sfortunata azione, dovevano pas- 
sare alla storia come coloro che per 
primi, durante la guerra *14-18, impie- 
garono veicoli blindati in combatti- 
mento. Non fu in verità un impiego 
esteso, ma dette la misura di cosa pote- 
va fare il veicolo armato e protetto 
contro le pattuglie esploranti e i reparti 
di cavalleria. I mezzi impiegati dai belgi 
erano delle normali vetture di serie del 
tipo Minerva, parzialmente protette da 
una blindatura laterale che resisteva ai 
colpi di fucileria. Scoperte, erano ar- 
mate con una mitragliatrice con ap- 
poggio girevole che permetteva di spa- 
rare sui 360 gradi. 

La soluzione adottata dai belgi in- 
fluenzò in modo particolare gli inglesi 


che erano giunti sul continente con un 
Corpo di Spedizione terrestre affianca- 
to da elementi della fanteria di marina 
e del Royal Naval Air Service. E fu 
proprio il R.N.A.S. che approntò in 
tutta fretta due veicoli blindati per 
proteggere il campo di volo nei pressi di 
Dunkerque dagli attacchi della Caval- 
leria tedesca. Il reparto del Royal Naval 
Air Service disponeva di diciotto auto- 
mobili che, secondo gli intendimenti 
originali, dovevano servire ad integrare 
da terra l'esplorazione aerea. Da questo 
parco macchine piuttosto eterogeneo 
furono tratte una Rolls-Royce ed una 
Mercedes alle quali vennero applicate 
sui fianchi delle lamiere protettive, 
mentre il guidatore era protetto da uno 
scudo di acciaio. Furono blindati anche 


Un'autoprotetta Hotchkiss (in alto a sinistra) 
dell’esercito francese apre il fuoco per un 
combattimento ravvicinato in un centro abitato 
della Francia del Nord. 


In alto a destra: un classico esempio 
dell'impiego dell’autoblindata. Il veicolo 
appostato dietro uno sbarramento di botti 
protegge il rientro di una pattuglia inviata in 
esplorazione. Tra non molto, in fondo alla 
strada, spunterà il nemico. 


A lato: fronte belga: l'equipaggio 
dell’auiomitrailleuse posa per una foto ricordo 
prima di entrare in azione. I belgi furono i 
primi ad impiegare mezzi blindati in 
combattimento durante la prima guerra 
mondiale. 


due camion per il trasporto dei fucilieri, 
ma la loro velocità era piuttosto ridotta, 
e l’idea perciò venne in breve tempo 
abbandonata. 

Le buone prove offerte dalle auto- 
blindate improvvisate indussero lAm- 
miragliato a realizzare due tipi stan- 
dard di carrozzerie blindate: la prima 
era scoperta ma proteggeva i fianchi e il 
motore dell'autovettura; la seconda, 
completamente chiusa, era munita’ di 
torretta girevole in cui veniva installata 
l'arma. Questo secondo tipo fu montato 
estesamente su chassis Rolls-Royce, 
Lanchester, Delaunay-Belleville e Tal- 
bot. Di pari passo all’organizzazione 
tecnica, procedette quella propriamen- 


te militare: il 14 ottobre venne costitui- 
ta la Royal Naval Amoured Car Divi- 
sion posta agli ordini del Comandante 
E.L. Boothby della Royal Navy. La di- 
visione era organizzata su un Quartier 
Generale e quindici squadroni con do- 
dici autoblindate ciascuno, ripartite in 
tre sezioni di quattro mezzi per ciascun 
squadrone. La costituzione della divi- 
sione non deve però trarre in inganno 
per quanto riguarda il livello delle do- 
tazioni. In realtà, il primo squadrone 
armato con Rolls-Royce fu pronto solo 
a dicembre del "14, mentre alla fine del 
gennaio 1910 erano completati otto 
squadroni, che tuttavia non potevano 
essere dichiarati operativi dato che le 
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autoblindate non avevano installate le 
mitragliatrici. 


LA STASI 


L’attacco tedesco ad occidente sem- 
brava dovesse concludere la guerra 
nello spazio di qualche settimana o al 
più di qualche mese. E probabilmente, 
se la condotta delle operazioni fosse 
dipesa da uomini come Schlieffen © 
Lunderdoff, i tedeschi avrebbero vera- 
mente potuto sconfiggere gli alleati alle 
prime battute. Ma l’irrisolutezza di 
Moltke e le variazioni che egli aveva 
apportato al primitivo piano di attacco 
alla Francia frenarono lo slancio ini- 
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Autoblindate inglesi în azione ad Ypres (sopra) 
nell'ottobre del 1914. 


Con la stasi delle operazioni e l’arroccamento 
nelle trincee, la mitragliatrice dominò il campo 
di battaglia da una parte e dall'altra. Nelle due 
foto postazioni tedesche (a lato) ed inglesi 
(sotto) 


ziale, e dopo sei settimane dall'inizio 
dei combattimenti il fronte si stabilizzò. 
“Il 14 settembre — scrive A.J.P. Taylor 
— i tedeschi raggiunsero l’Aisne: erano 
esausti, incapaci di marciare ancora; si 
unirono a loro contingenti di truppe 
fresche, disimpegnate dopo la caduta 
della città di Meubeuge. | tedeschi sca- 
varono trincee e vi piazzarono le mi- 
tragliatrici. Con loro grande sorpresa 
videro gli alleati esitare, poi fermarsi. 
La campagna era conclusa. Un solo 
servente di mitragliatrice, protetto da 
un mucchio di terriccio, bastava a fer- 
mare una divisione. Era cominciata la 
guerra di trincea; quella di movimento 
era finita nel preciso istante in cui un 
soldato aveva pensato di ripararsi sca- 


vando una fossa. Dalle trincee i nemici 
potevano essere scacciati solo con mas- 
sicci bombardamenti di artiglieria o 
con assalti di grandi masse umane. Ma 
questo non si poteva organizzare di 
nascosto, e il nemico aveva tempo di 
accumulare a sua volta poderosi rin- 
forzi. La mitragliatrice accentuava lo 
squilibrio fra la velocità con la quale gli 
uomini potevano raggiungere il campo 
di battaglia servendosi della ferrovia, e 
la lentezza con la quale si muovevano 
non appena vi erano arrivati. Adesso 
poi, non si muovevano più. Le linee 
opposte si congelarono, divennero soli- 
de. I generali le guardavano, impotenti 
e stupefatti ...” 

Le guardò anche Ernest Swinton, 
colonnello dell’esercito di Sua Maestà 
britannica, “osservatore” presso il 
Quartiere Generale in Francia, e di 
colpo vide concretizzarsi nella sua 
mente l’idea che avrebbe potuto sbloc- 
care la situazione. Swinton non era sol- 
tanto un soldato, era soprattutto uno 
studioso di problemi militari, e proprio 
scrivendo la storia della guerra rus- 


so-giapponese si era fatto un'idea piut- 
tosto precisa delle potenziali capacità 
della mitragliatrice di dominare il 
campo di battaglia. La situazione in 
Francia confermava appieno le sue 
idee, e Swinton associò la mitragliatrice 
che spazzava il terreno con le sue raffi- 
che mortali al trattore cingolato Holt. 
Poteva sembrare un'idea casuale, pure 
il colonnello inglese, che a suo tempo si 
era interessato agli esperimenti con- 
dotti con il trattore Holt, vide nel vei- 
colo la base di partenza per creare un 
antidoto alla guerra di posizione. 
Rientrato a Londra, il 20 ottobre riuscì 
ad incontrarsi con il colonnello Mauri- 
ce Hankey, del Comitato di Difesa, al 
quale illustrò la situazione al fronte. 


Disse che ormai si era entrati in una 
fase di ristagno caratterizzata dal pre- 
dominio della difesa imperniata sulla 
mitragliatrice; era necessario studiare 
una nuova arma per ridare movimento 
alle truppe e, secondo lui, l’unico modo 
era quello di realizzare un veicolo pro- 
tetto e a prova di pallottola, capace di 
raggiungere le trincee e distruggere i 
nidi di mitragliatrici. Il trattore Holt, 
opportunamente sviluppato, poteva 
servire alla bisogna. Il colonnello Han- 
key ascoltò interessato e volle appro- 
fondire l'argomento in una riunione 
successiva. Venne deciso che Hankey 
avrebbe “spinto” l’idea a Londra men- 
tre Swinton avrebbe proposto la cosa al 
Quartier Generale in Francia. 

Ma il seme cadde su un terreno piut- 
tosto sterile. La proposta di Swinton 
venne accolta freddamente al Quartier 
Generale, e altrettanto negativi furono i 
risultati ottenuti da Hankey con Lord 
Kitchener. Tuttavia Hankey non si ar- 
rese, per lui l’idea di Swinton era buona 
e bisognava portarla avanti ad ogni co- 
sto. Inun memorandum che illustrava la 


situazione al fronte, tra i vari suggeri- 
menti tattici e strategici intesi a sbloc- 
carla, inserì anche la proposta di Swin- 
ton, e lo inviò al primo ministro 
Asquith. La cosa poteva rimanere an- 
che lettera morta, ma il tentativo anda- 
va fatto: e in effetti successe qualcosa, Il 
memorandum arrivò all’Ammiragliato 
e finì sul tavolo di Winston Churchill. 
L'irruento e dinamico Primo Lord pro- 
prio in quel periodo cercava di risolvere 
un problema analogo: il superamento 
di terreni accidentati e delle trincee da 
parte delle autoblindate del Royal Na- 
val Air Service. Churchill non perse 
tempo: scrisse una lettera al primo mi- 
nistro appoggiando il memorandum di 
Hankey e ampliò l’idea dei veicoli co- 
razzati per travolgere i sistemi difensivi 
avversari. Anche questo intervento tut- 
tavia non ebbe grande successo. 


Asquith passò la “patata” a Kitchener 
che a sua volta la girò a Sir Capel Hol- 
den, direttore della sezione Trasporti 
Motorizzati, e il verdetto di quest'ulti- 
mo, dopo un frettoloso esame, fu piut- 
tosto negativo. 


IL COMITATO 
DELLE NAVI DI TERRA 


AI disinteresse del ministero della 
difesa e dell'esercito che lasciavano ca- 
dere nel nulla l’idea del veicolo coraz- 
zato, si contrappose inaspettatamente 
la volontà dell'’Ammiragliato di prose- 
guire su di una strada che in fondo 
esulava dai propri interessi diretti. Nel 
febbraio del "15 Churchill costituì il 
Landships Committee, il comitato delle 
navi di terra, che iniziò una serie di 
indagini teoriche e sperimentali in tal 
senso. Tuttavia i progressi non furono 
molti, anche perché gran parte degli 
sforzi vennero orientati alla realizza- 
zione di un mezzo dalle ruote gigante- 
sche («Big Wheels») che proprio per la 
solita “deformazione professionale” 
somigliava più a una grossa barca a 
ruote che a un trattore o ad una auto- 
mobile corazzata. A questo si aggiunse 
l'allontanamento di W. Churchill 
dall’Ammiragliato. Così, gli studi del 
comitato finirono per avere una battuta 
di arresto. 


Il primo tentativo concreto per realizzare un 
veicolo cingolato per uso militare dette origine 
alla Pedrail Machine (nella foto a sinistra 

e qui sopra), destinata al trasporto di 

un reparto mitraglieri, 

Tuttavia la mole del veicolo e la scarsa 
efficienza dimostrata nelle prove fecero 
abbandonare ogni ulteriore sviluppo del mezzo. 


In basso: gli elementi meccanici del trattore 
Daimler-Foster dovevano essere utilizzati nella 
realizzazione del Big Wheels, un gigantesco 
progetto rimasto sulla carta, 

che doveva essere 

armato con tre torri binate di tipo marino. 


Più tardi però, sotto la guida di Ten- 
nyson d’Eyneourt, direttore delle co- 
struzioni navali, il Landships Commit- 
tee sembrò imboccare la strada giusta. 
A ciò non fu estraneo il pressante appog- 
gio esterno di Churchill che, avvalen- 
dosi della sua precedente posizione e dei 
legami di amicizia che lo legavano agli 
ambienti dell'Ammiragliato. indirizzò 
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GLI SCATENATI 
FRATELLI SAMSON 


Può sembrare straordinario che i pri- 
mi veicoli blindati impiegati in guerra 
darli inglesi appartenessero alla marina 
militare: ma è proprio così. Anzi, erano 
in carico ai quattro Squadron di aerei del 
Royal Naval Air Service (R.N.A.S.), 
mobilitati al principio dell’estate 1914 e 
arrivati in Hunclà, a Dunkerque, l"11 
agosto. Il 23 dello stesso mese il primo 
aereo dell'aviazione navale britannica 
sul continente entrò in servizio ad Amiens. 

La notizia dello sbarco di un corpo di 
spedizione britannico appoggiato da nu- 
merosi aeroplani aveva allarmato il co- 
mando supremo tedesco. La vigorosa 
azione sul perno dello schieramento 
francese, al limite con l’esercito belga, ne 
fu rallentata. Di ciò approfittarono gli 
inglesi per disporsi lungo una linea co- 
stiera che arrivava fino ad Anversa. Ed è 
a questo punto che entrano in ballo i due 
scatenati fratelli Samson e le loro bril- 
lanti idee. 

Il più grande aveva il grado di tenente 
colonnello; l'altro, Felix, era tenente pi- 
lota nello Squadron comandato dal fra- 
tello maggiore. Che fossero tipi fuorì del 
prc si deduce dal fatto che il più 


giovane Faces la guerra portandosi ap- 
presso la sua automobile privata, una 
Mercedes sportiva con motore da 50 ca- 
valli. Questa automobile sosterrà una 
parte importante nella storia della mo- 
torizzazione militare britannica. C.R. 
Samson era stato si 4 incaricato di 
organizzare una “task force” montata su 
autocarri e automobili per pattugliare le 
strade, fino ad un congruo numero di 
chilometri dalle basi aeree britanniche, 
ed ostacolare l’azione dei temibili Ulani 
tedeschi. Erano truppe di cavalleria che 
compivano scorrerie di ricognizione nelle 
linee alleate. Al tenente colonnello C.R. 
Samson furono nen per questo 
compito un centinaio di automezzi e due, 
trecento soldati. Naturalmente il fratello 
Felix ottenne di poter partecipare a que- 
sti raid terrestri, certo più emozionanti di 
quelli aerei dell’epoca, con la sua Mer- 
cedes. Su questa aveva fatto installare 
l’unica mitragliatrice munita di piedi- 
stallo in forza al suo Squadron, una 
Maxim. Il 4 settembre la Mercedes di 


Felix Samson ed un’altra autovettura, 
anch'essa armata, si scontrarono con 
un'automobile carica di ufficiali tede- 


schi; e ne scaturì un combattimento a 


fuoco, a seguito del quale le due auto 


degli inglesi tornarono a casa con qual- 
che buco. C.R. Samson ebbe allora l’idea 
di far blindare le vetture; Felix Samson 
si incaricò di progettare la blindatura e 
riuscì ad ottenere lamiere da caldaia, 
unico riparo di un certo spessore dispo- 
nibile sul posto. Queste lamiere resiste- 
vano a colpi di fucile sparati da oltre 500 
metri, ma a distanze minori lo schermo 
che potevano offrire risultava piuttosto 
aleatorio. 

Ciononostante i soldati britannici fu- 
rono felici di questa protezione e la 
Mercedes ricevette una corazzatura an- 
teriore (dinanzi al radiatore e al posto di 
guida) e una posteriore (per riparare il 
mitragliere durante gli inseguimenti da 
parte dei tedeschi). In seguito l'inesauri- 
bile Felix seguitò a progettare corazza- 
ture per ogni tipo di vettura a motore, ed 
il fratello combatté dure battaglie per 
ottenere le lamiere e le piastre di corazza 
dalle pc e dai cantieri navali fran- 
cesi. In seguito, su precisa richiesta di 
C.R. Samson, l’Ammiragliato britannico 
cominciò a far costruire in Inghilterra 
“chassis” corazzati appositamente dise- 
gnati per autovetture Rolls-Royce, pri- 
ma, e di molte altre marche dopo. Al 
centro di queste creazioni troviamo sem- 
pre i fratelli Samson, fervidi di idee e 
proposte, come quella, realizzata, di co- 
struire corazzature per camion; risultati 
troppo lenti per competere con le auto- 
mobili degli Ulani, i camion furono in 
qualche caso dotati di cannoni navali 
contraereî da 40 mm, che non vennero 
usati per il tiro agli Zeppelin, ma contro 
le automobili tedesche. Con questi epi- 
sodi si consolidò la determinazione in- 

lese di costruire e impiegare autovetture 
Blindare in numero sempre maggiore; lo 
dimostrarono i fatti successivi, e special- 
mente lo sbarco di Gallipoli e le opera- 
zioni nell’Africa Occidentale tedesca, 
dove, come esperto e consulente, fu sem- 
pre presente uno dei fratelli Samson. 


la ricerca verso realistici obiettivi. Co- 
me punto fermo era stato ormai stabi- 
lito che il veicolo da realizzare non po- 
teva discostarsi dalle idee di Swinton e 
che una delle caratteristiche fonda- 
mentali doveva essere quella di una 
macchina che si muoveva su cingoli. 
Mancava comunque una dettagliata 
descrizione delle caratteristiche militari 
del mezzo, e questo portò ad un certo 
rallentamento e ad una dispersione de- 
gli sforzi; finché Swinton, superati tutti 
gli ostacoli con un appello diretto al 
Comandante in Capo, non ebbe carta 
bianca e poté redigere una dettagliata 
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specifica tecnico-operativa. E quando, 
il 19 luglio 1915, Swinton rientrò in In- 
ghilterra per assumere la carica di vi- 
ce-segretario del Comitato di guerra, la 
strada alla realizzazione del carro ar- 
mato era da considerarsi definitiva- 
mente aperta. 


GLI SPERIMENTALI 


Il lavoro svolto dal Landships Com- 
mittee, benché dispersivo e farraginoso, 
risultò alla fine essenziale per lo svi- 
luppo e la realizzazione di quello che 


sarebbe stato poi il carro armato. Nel 
dicembre del 1914, la ditta Pedrail 
Transport Company sottopose all’at- 
tenzione di Churchill un vagone com- 
merciale cingolato. Questa realizzazio- 
ne esaminata dal comitato per le navi di 
terra costituì la base per la costruzione 
di un trasporto truppe corazzato ed ar- 
mato. Il veicolo, denominato Pedrail 
Machine, era lungo oltre 12 metri, largo 
circa quattro, protetto da piastre di 6-8 
millimetri di spessore; poteva traspor- 
tare 50 uomini armati con mitragliatrici 
e relativo munizionamento. Ne venne- 
ro ordinati dodici esemplari, ma espe- 


rimenti condotti sulle strade francesi e 
soprattutto nei villaggi dimostrarono 
che la lunghezza del veicolo era ecces- 
siva per il sistema viario del tempo e 
non permetteva di superare certe curve. 
Così, prima che si desse l'avvio alla 
produzione della serie, il veicolo origi- 
nale fu modificato e diviso in due tron- 
coni snodati in modo da facilitarne il 
movimento in curva. Tuttavia, anche 
con questo sistema il difetto non venne 
adeguatamente corretto, e a ciò si ag- 
giunsero altri inconvenienti, soprattut- 
to nei cingoli, risultati poco resistenti e 
inadeguati a sopportare il peso della 
macchina su terreno accidentato. A 
maggio, l’ordine per i dodici esemplari 
venne annullato; il successivo tentativo 
di realizzare con l’unico modello esi- 
stente un veicolo lanciafiamme finì 
anch’esso nel nulla, e la Pedrail Ma- 
chine venne definitivamente abbando- 
nata. 

Analoga sorte toccò al Big Wheels 
del quale erano stati ordinati sei esem- 
plari contemporaneamente ai dodici 
della Pedrail. Basato sugli elementi 
meccanici del trattore Daimler-Foster, 
il Big Wheels avrebbe dovuto essere 
lungo oltre trenta metri, largo venti- 
quattro e alto circa quattordici. Secon- 
do il progetto le ruote avevano un dia- 
metro di 12 metri ('), mentre il motore 
da 800 HP permetteva di raggiungere la 
velocità di circa 13 km/h su strada e 
6 km/h su terreno accidentato. L’ar- 


Oltre agli studi originali condotti in 
Inghilterra, il Landships Committee prese in 
considerazione alcuni mezzi realizzati 
all'estero. Tra questi il trattore Killen-Strait 
importato dagli Stati Uniti, che servì oltre che 
all'addestramento anche alla sperimentazione 
di una carrozzeria blindata. Nelle due foto in 
alto, il Killen-Strait nella versione originale (a 
sinistra) e con la blindatura applicata in Gran 
Bretagna (a destra) 


A lato: il n° 1 Lincoln Machine progettato da 
Tritton e Wilson, ascendente diretto del futuro 
carro armato. 


mamento, che somigliava a quello di 
una nave, era costituito da tre torri bi- 
nate con pezzi da 100 mm. Un progetto 
del genere non poteva che rimanere 
sulla carta, eppure assorbì tante di 
quelle energie che utilizzate su proposte 
più concrete avrebbero potuto accele- 
rare la realizzazione del veicolo da 
combattimento cingolato. 

Molto più vicini alla realtà pratica 
furono invece gli esperimenti condotti 
con i trattori Killen-Strait che il tenente 
Field aveva acquistato direttamente 
negli Stati Uniti per conto del Land- 
ships Committee. Assegnati al Deposi- 
to del Royal Naval Amoured Car Di- 
vision per le prove, i trattori dalla in- 
consueta configurazione a triciclo ven- 
nero protetti con una carrozzeria 
dell’autoblindata Delaunay-Belleville e 
in un certo senso dettero la misura di 
quello che poteva essere un veicolo co- 
razzato cingolato. Tuttavia il sistema di 
rotolamento su tre elementi non era il 
più adatto per superare ostacoli di una 
certa consistenza, e il mezzo non venne 
ulteriormente sviluppato. Sempre nella 
prima metà del 1915 si ebbero tentativi 
con trattori Bullock Creeping Grip, 


anch'essi acquistati negli Stati Uniti, e 
con i quali si cercò inizialmente di rea- 
lizzare un’alternativa alla Pedrail. Ma- 
chine accoppiandoli in tandem, senza 
però che si potessero ottenere dei risul- 
tati migliori. 

Ma ormai i tempi erano maturi, e la 
Foster, che ebbe la costanza di insistere, 
attraverso una serie di realizzazioni 
dovute a William Tritton, raggiunse 
l’obiettivo. Dietro insistenza di Chur- 
chill, Tritton modificò uno dei trattori 
Foster  prolungandolo anteriormente 
con una struttura a pianale sostenuta da 
due ruote centrali poste in tandem. 
Questo marchingegno doveva permet- 
tere al veicolo di scavalcare le trincee e 
di superare avvallamenti e fossati. Non 
consentiva però di superare ostacoli 
verticali, e dopo varie prove lo sviluppo 
della macchina, battezzata Tritton 
Trench-Crosser, venne abbandonato. 
Contemporaneamente, però, il Land- 
ships Committee decise di realizzare 
una nuova “nave terrestre” ed invitò 
William Tritton a studiare un mezzo 
che potesse utilizzare cingoli tipo Bul- 
lock allungati. Il 24 luglio 1915 venne 
confermato alla Foster l’ordine per un 


prototipo, e a Tritton fu affiancato il 
tenente Wilson come rappresentante 
tecnico del comitato. In meno di due 
mesi, sotto la guida dei due esperti, le 
officine Foster realizzarono un veicolo 
del peso complessivo di 14 tonnellate, 
costituito essenzialmente da un cassone 
blindato montato su cingoli Bullock e 
propulso da un motore a benzina della 
potenza di 105 HP. Chiamato n° 1 
Lincoln Machine, il veicolo aveva an- 
che un simulacro di torretta girevole 
armata con un pezzo da 2 libbre, la cui 
installazione era prevista non appena 
completate le prove meccaniche; una 
“coda” con carrello a due ruote era ap- 
plicata posteriormente al veicolo per 
aumentare la stabilità e facilitarne la 
sterzatura. | cingoli crearono subito dei 
problemi: non avevano sufficiente pre- 
sa sul terreno, tendevano ad uscire dal- 
la loro sede, e soprattutto risultarono 
troppo stretti consentendo una superfi- 
cie di appoggio assai limitata. 

Wilson e Tritton progettarono allora 
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Il Little Willie (sopra) è l'ultimo di und lunga 
serie di prototipi o di esperimenti prima della 
realizzazione del carro armato. La fortuna 
invocata dal ferro di cavallo posto sulla 
piastra frontale del Little Willie arriderà al 
diretto successore, il Mother. 


A lato: il Little Willie durante le prove su 
terreno accidentato. 


Sotto: il Big Willie v Mother, primo vero carro 
armato della storia come apparve nel parco di 
Hatfield nel febbraio del 1916. La 
caratteristica sugoma romboidale rimarrà 
inalterata nei carri inglesi per tutta la prima 
guerra mondiale, Il suo nome di copertura 
Tank (serbatoio) è sinonimo di carro armato. 


un nuovo tipo di cingolo formato da 
una serie di piastre di maggiori dimen- 
sioni, e ricostruirono il veicolo cui det- 
tero il nome di Little Willie. Ma anche 
questa volta Swinton non fu del tutto 
convinto e respinse la macchina non 
ritenendola soddisfacente ai requisiti 
tecnici richiesti. 


ECCO IL TANK 


La Foster aveva comunque in mano 
la carta vincente: il tenente Wilson, 
esaminando le varie possibilità di su- 
peramento dei parapetti che protegge- 
vano le trincee tedesche, era giunto alla 
conclusione che la tecnica fino ad allora 
seguita nel connubio scafo-cingolo non 
avrebbe permesso di raggiungere i ri- 
sultati sperati. Escogitò allora un siste- 
ma che prevedeva cingoli di grosse di- 
mensioni che scorressero intorno allo 
scafo e realizzassero un fronte d'attacco 
sull’ostacolo di buona ampiezza. Fu 
costruito un modello in legno del nuovo 
mezzo che aveva una configurazione 
romboidale e l'armamento installato in 
due sporgenze sui fianchi. Era quello 
che Swinton cercava, e gli sforzi ven- 
nero concentrati alla realizzazione di 
un prototipo che ultimato in poco tem- 
po vennè ufficialmente presentato al 
governo il 2 febbraio 1916. Il veicolo, 
battezzato Big Willie o Mother, suscitò 
un'enorme impressione tra i presenti. 
Solo Lord Kitchener rimase abbastan- 
za scettico e ad un interlocutore che gli 
chiedeva un suo giudizio, rispose: “È 
un bel giocattolo meccanico”. 


LA GRANDE 
GUERRA 


GLI INGLESI 
SI ORGANIZZANO 


Tra gli entusiasmi e gli scetticismi 
provocati dall’apparizione del Mother 
l'ultima parola spettava al Ministro per 
il munizionamento. E Lloyd George 
non tenendo conto dell’atteggiamento 
di Kitchener si pronunciò favorevol- 
mente. La nuova arma andava svilup- 
pata e per non disperdere le energie che 
da più parti venivano dedicate al pro- 
blema, riunì i vari enti (compreso il 
Landships Committee) in un unico or- 
ganismo: il Tank Supply Committee, 
diretto dal tenente Stern che già da 
tempo si interessava ai veicoli da com- 
battimento corazzati. 

Qualche giorno dopo la presentazio- 
ne di Hatfield venne passato il primo 
ordine per la costruzione di serie del 
Mother: 100 esemplari che sarebbero 
stati realizzati in collaborazione dalla 
Foster e dalla Metropolitan Carriage & 
Wagon Co. 

Intanto, per fuorviare gli osservatori 
stranieri e soprattutto i servizi segreti 
avversari, al veicolo era stato dato un 
nome di copertura, rank, cioè serbatoio. 
Un nome che poi è rimasto, non solo in 
Inghilterra, ad indicare per sempre il 
carro armato. 

Con l’inizio della produzione in serie 
del Mother (che aveva assunto la de- 
nominazione ufficiale di Tank Mark 1), 
nacque il problema dell’addestramento 
degli equipaggi e quello relativo alla 
organizzazione dell’unità che avrebbe 
dovuto impiegare i nuovi mezzi. Il co- 
lonnello Swinton, nominato coman- 
dante della nuova arma all’inizio del 
marzo 1916, dette vita alla Armoured 
Car Section, Motor Machine Gun Ser- 
vice, e fece trasferire nell’esercito tutto 
il personale del Royal Naval Air Servi- 
ce che fino ad allora si era interessato 
delle autoblindate e dello sviluppo dei 
carri. 

Anche Stern e Wilson che avevano 


prestato servizio con le autoblindo del 
R.N.A.S. abbandonarono la divisa del- 
la marina, dove entrambi erano stati 
ufficiali, e insieme a Swinton pianifica- 
rono l’organizzazione di base del re- 
parto carri armati. 

Il piano prevedeva la costituzione 
iniziale di tre battaglioni, ciascuno su 
cinque compagnie di 12 tanks, ma 
questo organico fu respinto dal Quar- 


Il Mother (sopra) durante la presentazione 
avvenuta nello Hatfield Park nel febbraio del 
1916. 


Sotto: da destra a sinistra, Tritton, Wilson (di 
spalle), Hetheringron e Swinton fotografati 
accanto al loro mezzo. 


1914 


tier Generale in Francia che volle come 
unità autonoma la compagnia con 25 
carri. Fu stabilita pertanto la creazione 
di sei compagnie individuate con le 
prime sei lettere dell’alfabeto. 
Preoccupati di mantenere il più pos- 
sibile segreta l’esistenza dei carri, gli 
inglesi cambiarono nome all’organiz- 
zazione ribattezzandola Heavy Section, 
Machine Gun Corps, cioè sezione pe- 


sante del corpo mitraglieri, denomina- 
zione con la quale si intendeva sviare 
chiunque avesse cercato di saperne 
qualcosa. 

Inizialmente il centro di addestra- 
mento fu stabilito a Bisley, nel Surrey, 
ma poco dopo, ai primi di giugno, si 
optò per una località nei pressi di 
Thetford, nel Norfolk. Qui giunsero i 
primi tanks e per la prima volta nella 
storia si udì lo sferragliare dei cingoli e 
il rombo dei motori di più tanks insie- 
me impegnati in continue manovre ad- 
destrative. 

Nel lavoro preparatorio dedicato allo 
sviluppo del carro armato, Swinton 
aveva avuto cura di puntualizzare an- 
che il metodo di impiego del nuovo 
mezzo, soffermandosi soprattutto sul- 
l'impiego “a massa” dei carri e sull’esi- 
genza di concentrare in opportuni set- 
tori il numero più elevato pos- 
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“RAFFORZATE L’ALA DESTRA” 


Si dice che, sul letto di morte, il feld- 
maresciallo tedesco Alfred conte von 
Schlieffen continuasse a ripetere la sas 
che più di ogni altra esemplificava la ge- 
nialità del suo piano di attacco alla 
Francia: “Rafforzate l’ala destra”. Era il 
suggerimento che alcuni anni prima, nel 
lasciare il comando dello Stato Maggio- 
re generale, aveva dato al suo successore 
von Moltke, nipote del grande ufficiale 
che aveva creato la potenza militare 

russiana. 

Von Schlieffen, valoroso ufficiale di- 
stintosi nelle guerre vittoriose del 1866 
(contro l’Austria-Ungheria) e del 1870 
(contro la Francia), era stato nominato 
generale a 53 anni e subito accelerò le 
tappe della sua carriera militare. A_58 
anni era già diventato capo di Stato 
Maggiore. carica che avrebbe ricoperto 


Alfred von Schlieffen 


per tre lustri, fino al 1906. La Germania 
guardava allora ad Occidente. e si pre- 
parava ad un nuovo assalto alla Francia; 
frontiere e Jeraenion erano studiate 
attentamente e l'ambasciata tedesca non 
cessava ‘di raccogliere informazioni di 
ogni genere sull’organizzazione militare 
francese (è di quell'epoca l'affare Drey- 
fus, una torbida vicenda di spie). Nei 
1898, provvisto evidentemente di tutte le 
informazioni possibili, il conte von 
Schlieffen cominciò ad elaborare il suo 
famoso piano di attacco che sarebbe poi 
stato applicato, seppure in maniera non 
completa, dal suo successore von Moltke. 

Il piano di von Schlieffen era lucido, 
del tutto audace, geniale. Il grande stra- 
tega non si faceva illusioni sul futuro 
della Germania: era sicuro che l’impera- 
tore, perseguendo il suo sogno espansio- 
nistico, avrebbe dovuto combattere con- 
tro le maggiori potenze europee. Per 
questo il suo piano prevedeva, non sol- 
tanto l’attacco contemporaneo di Fran- 
cia e Russia, ma anche l'intervento della 
Gran Bretagna. Nei suoi studi aveva dato 
prova di una preveggenza eccezionale, 
ipotizzando fra l’altro che l’esercito in- 
glese avrebbe fatto il suo ingresso in 
guerra con l’invio in Francia di un corpo 
di spedizione di 100 mila uomini (il con- 
tingente inglese iniziale fu in realtà di 4 
divisioni). 

Cosa aveva previsto, dunque, von 
Schlieffen? Il piano strategico del gene- 
rale prevedeva l'eliminazione innanzi- 
tutto della Francia dalla scena bellica, 
per dedicare poi gli sforzi successivi alla 
Russia. 

Il piano di attacco alla Francia era 
basato sul rapido movimento dell'ala de- 
stra dello schieramento germanico, che 
avrebbe dovuto compiere una doppia 
manovra avvolgente. Per dare spazio a 
questa manovra, von Schlieffen aveva 
previsto il passaggio attraverso il Belgio, 
sorvolando tranquillamente sul fatto che 
la piccola nazione non intendeva entrare 


in guerra. 

Perl afrana delle truppe al fronte nel 
rispetto dei tempi previsti, era stato dato 
un forte incremento al sistema ferrovia- 
rio da e verso la frontiera occidentale. 
Nel 1914 tredici distinte linee, ciascuna a 
doppio binario, potevano consentire lo 
spostamento di enormi quantità di uo- 
mini e Mezzi. 

In qui dal 6 al 17 agosto 1914 lo 
Stato Maggiore tedesco riuscì a compie- 
re un autentico capolavoro logistico: 11 
mila treni trasportarono sulla frontiera 
oltre tre milioni di soldati, con materiali, 
munizioni, carriaggi, cavalli. In qualche 
caso, come nell'attraversamento del 
ponte ferroviario sul Reno a Colonia, per 
parecchie settimane si registrò osi 
gio di un treno all'incirca ogni dieci mi- 
nuti. 

Nell’ideare il suo piano, von Schlieffen 
si era rifatto addirittura ad esempi clas- 
sici; la doppia manovra aggirante da lui 
proposta può infatti considerarsi una în- 
terpretazione, in chiave enormemente 
più ampia, della manovra di Annibale a 
Canne (216 avanti Cristo). Il suo suc- 
cessore von Moltke non ebbe tuttavia 
l’audacia e la risolutezza di attuare fino 
in fondo questo piano; come conseguen- 
za, le truppe tedesche furono arrestate 
sulla Marna e in questo modo la Francia 
fu forse salvata da una ignominiosa 
sconfitta. 

li studî critici condotti nel dopo- 
guerra hanno un po’ ridimensionato il 
piano Papa pi Ma nel 1940 ancora 
una volta i tedeschi compiranno, stavolta 
con veloci colonne corazzate, la manovra 
aggirante, e la Francia crollerà dinanzi 
al avversario. 

A von cova uindi il merito di 
aver ricordato che nella guerra moderna 
soltanto un attento studio della manovra 
può dare una pronta vittoria; a questi 
concetti si ispireranno negli anni succes- 
sivi tutti i grandi teorici della guerra dî 
movimento. 


sibile di mezzi. Aveva anche suggerito 
l'adozione di due diversi armamenti 
per il Mark I: quello con due cannoni 
navali da 6 libbre e l’altro con quattro 
mitragliatrici Vickers. Il Mark I con le 
mitragliatrici, cui venne affibbiato il 
nomignolo di Female (femmina) per 
distinguerlo dal Ma/e (maschio) armato 
di cannoni, doveva servire a proteggere 
quest'ultimo dagli attacchi ravvicinati 
della fanteria. Il suggerimento di Swin- 
ton venne accolto. Nell’estate del *16, il 
centro di Thetford addestrò Settanta- 
cinque equipaggi e ai primi di agosto 
l'Heavy Section, Machine Gun Corps 
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poteva disporre di sessanta carri armati. 

Fu a questo punto che accadde 
quello che Swinton non voleva. 

La situazione sul fronte occidentale 
si era andata gradualmente deterioran- 
do per gli alleati. Il fronte, è vero, si 
era stabilizzato e i tedeschi non aveva- 
no conquistato altro territorio in Fran- 
cia, ma tanto i francesi che gli inglesi 
non avevano più lo slancio sufficiente 
per capovolgere la situazione. Così 
nell'estate del "16 venne presa la deci- 
sione di lanciare qualcosa di nuovo 
nella mischia per riprendere in mano 
l'iniziativa. 


LA SOMME 


All’alba del 1° luglio, mentre si an- 
nunciava una giornata torrida, Douglas 
Haig comandante del Corpo di Spedi- 
zione britannico, lanciò la “sua” offen- 
siva sul fronte della Somme. Le origini 
di questa battaglia risalivano al dicem- 
bre del ’15, quando Joffre, comandante 
in capo francese, resosi conto della si- 
tuazione ormai stagnante, aveva deciso 
di sferrare un attacco combinato fran- 
co-inglese su un fronte di oltre sessanta 
chilometri per travolgere le linee tede- 
sche e ottenere un successo strategico 


tale da decidere le sorti del conflitto. 
Tuttavia l’azione non poteva essere in- 
trapresa senza una adeguata riserva di 
munizioni e quindi occorreva attendere 
almeno tre mesi. Ma alla fine di feb- 
braio i tedeschi scatenarono improvvi- 
samente l’inferno di Verdun e le riserve 
umane e materiali francesi vennero 
inesorabilmente ingoiate dalla fornace 
così abilmente preparata. 

L'attacco alla Somme subì rinvii di 
mese in mese e gradualmente il peso 
della futura azione passò sulle spalle 
degli inglesi. Alla fine, quando fu presa 
la decisione di passare all'attacco, il 
fronte francese si era ridotto da 40 a 13 
chilometri e le divisioni francesi da 40 a 
16, di cui solo cinque presero parte al- 
l'attacco del 1° luglio. Così la Somme 
divenne un affare tutto di Haig e ina- 
spettatamente coinvolse i carri armati 
di Swinton. 

L'attacco, preceduto da un bombar- 
damento d'artiglieria, venne lanciato 
dalla fanteria a ondate compatte come 
ai tempi di Federico II, un inconcepi- 
bile regresso che mise i battaglioni alla 
mercé delle mitragliatrici. I tedeschi 
spazzarono il campo dalle loro trincee 
con determinazione e a sera molti dei 
battaglioni attaccanti erano ridotti ad 
un centinaio di uomini. Solo la 21° di- 
visione inglese riuscì a penetrare per 


circa un chilometro nelle linee tede- 
sche, ma rimase isolata e attaccata sui 
fianchi scoperti e a stento riuscì ad ag- 
grapparsi all'abitato di Fricourt. Anche 
nei giorni successivi il fronte rimase 
pressappoco lo stesso, e il primo slancio 
si esaurì. 

L'attacco fu ripetuto il 14 luglio con 


A sinistra, dall'alto: William Tritton fu il 
progettista a cui si deve il primo carro armato, 
frutto di una lunga serie di studi, In suo onore i 
primi mezzi realizzati furono chiamati Piccolo 
e Grande Willie. 


il renente Wilson diede un valido contributo 
alla progettazione ed alla realizzazione del 
Mother; 


il tenente Albert Stern, gentiluomo inglese e 
ufficiale di marina, che aveva prestato servizio 
con le autoblindo del R.N.A.S., fu nominato 
Segretario del Landship Committee entrando a 
far parte del ristretto gruppo dei promotori del 
mezzo corazzato; 


il tenente colonnello Swinton maturò l'idea di 
un mezzo in grado di superare la stasi della 
guerra di trincea durante la sua permanenza in 
Francia come osservatore presso il Comando 
britannico. 


Qui sotto: uno dei primi Mark | viene caricato 
su un treno presso la fabbrica Foster. Il mezzo 
reca una vistosa scritta în caratteri cirillici per 
dissipare oltre Manica qualunque sospetto sul 
suo impiego bellico da parte dell’esercito 
britannico. 


analoghi scarsi risultati, e il 18 agosto, 
dopo oltre un mese di combattimenti, 
gli alleati erano riusciti a penetrare 
nello schieramento avversario con un 
saliente di una profondità massima di 
cinque chilometri. La cittadina di Ba- 
paume, obiettivo dell’offensiva, era 
ancora molto, molto lontana. In questa 
fase gli inglesi avevano subito perdite 
rilevanti, superiori a tutte le altre dal- 
l’inizio della guerra. I pochi successi 
locali erano stati ottenuti ad un prezzo 
altissimo ed Haig si sentiva addosso gli 
occhi dell’opinione pubblica spiacevol- 
mente impressionata. 

Contraddicendo all'impegno preso 
nella primavera con l’approvazione 
data al documento di Swinton sull'im- 
piego dei carri, Haig decise di lanciare 
contro le trincee tedesche i pochi tanks 
allora esistenti. A nulla valsero le op- 
posizioni giustamente motivate dai re- 
sponsabili dei carri per questo impiego 
prematuro: pochi mezzi, equipaggi non 
ancora del tutto preparati; messa a 
punto dei carri non ancora completata. 
Dovevano infine essere eliminati i na- 


Mitraglieri inglesi (in alto) con maschere 
antigas in una trincea durante la battaglia 
della Somme. La supremazia della 
mitragliatrice che nella guerra di trincea 
dominava il campo di battaglia stava per finire 
di fronte al carro armato. 


Qui sopra: l'artiglieria inglese di grosso calibro 
in azione durante una fase della 
battaglia della Somme. 


A lato: un desolante aspetto della vita nelle 
trincee durante la prima guerra mondiale. 
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turali inconvenienti meccanici della 
prima produzione di serie. A nulla valse 
l'intervento diretto di Lloyd George 
divenuto ministro della guerra che in- 
viò il suo successore al ministero delle 
munizioni, Montegu, direttamente al 
Quartier Generale in Francia. Haig fu 
irremovibile: i tanks dovevano essere 
impiegati per creare una sorpresa e 
scardinare il sistema difensivo tedesco; 
non poteva continuare a bussare alla 
porta, doveva far saltare le serrature. 
Così nella seconda metà di agosto, le 
compagnie C e D anche se non com- 
pletamente equipaggiate, furono invia- 
te in Francia per prendere parte al 
nuovo attacco nella Somme preparato 
da Haig. La decisione del comandante 
in capo britannico, prematura e dettata 
soltanto dall’impulso di dover “fare 
qualcosa di nuovo per zittire quelle 
cornacchie della stampa”, mandò in 
fumo gli sforzi cui Swinton e compagni 
si erano sottoposti per creare un’arma 
efficiente e risolutiva e sfruttare quel 
tanto di sorpresa che è generalmente 
alla base di ogni vero successo militare. 


Creò inoltre un attrito non indifferente 
con i francesi, anche loro impegnati alla 
realizzazione di carri armati e assertori, 
Estienne in testa, dell'impiego in massa 
di questi veicoli. 

Ma ormai il dado era tratto e rimaneva 
solo da augurarsi che Haig avesse visto 
giusto. Non fu così. 


LA BATTAGLIA 
DI FLERS-COURCELLETTE 


L'arrivo dei carri sul teatro d’opera- 
zione generò una serie di problemi di 
natura logistica tali da creare serie dif- 
ficoltà al comando generale. Liddell 
Hart, il più grande storico militare 
contemporaneo, così rievoca quei mo- 
menti: «...Si dovevano preparare ap- 
positamente le vie di accesso al fronte, 
come pure carri ferroviari e chiatte per 
trasportarli: nonostante i sei mesi di 
preavviso (da quando cioè era iniziata 
la produzione di serie), questi prepara- 
tivi non furono iniziati se non quando i 
carri armati arrivarono in Francia, e 
cioè in agosto... 

Oltre alle granate, i cannoni dei carri 
armati avrebbero dovuto sparare anche 
proiettili shrapnel. Proiettili di questo 
tipo furono in effetti studiati e messi a 
punto, ma la loro produzione fu iniziata 
solo quando, dopo l’offensiva della 
Somme, i comandanti in Francia co- 
minciarono a chiederli a gran voce. Al- 
cuni dei carri armati avrebbero dovuto 
essere dotati di impianti radio; le ap- 
parecchiature vennero progettate e i 
radio-operatori addestrati, ma il Quar- 


tier Generale non permise che gli ap- 
parecchi venissero distribuiti, ed essi 
finirono dispersi. 

L'atteggiamento e la mentalità pre- 
valenti al Quartier Generale possono 
essere chiaramente illustrati da una 
storiella che circolava in quei giorni. 
Un generale dello Stato Maggiore di 
Haig diede istruzioni affinché i carri 
armati fossero portati al fronte lungo 
una certa linea ferroviaria. L'addetto al 
traffico disse che ciò era impossibile a 
causa della sagoma di carico. Il gene- 
rale replicò: “Che diavolo è una sago- 
ma di carico?”, L'ufficiale glielo spiegò, 
facendogli anche notare che utilizzan- 
do un'altra linea ferroviaria sarebbe 
stato possibile evitare le due gallerie 
che rendevano inutilizzabile quella in- 
dicata dal generale. Ma il generale, ri- 
fiutando ancora di riconoscere che la 
cosa era impossibile, disse seccamente: 
“Allora fate allargare le gallerie”...» 

In questo clima d’improvvisazione, 
per non dire di impreparazione gene- 


rale, la Heavy Section MGC si apprestò 
a ricevere il battesimo del fuoco. 

La sera del 13 settembre, 49 tanks 
vennero trasferiti per ferrovia a Bray- 
-sur-Somme e concentrati in un deposi- 
to per locomotive ribattezzato “The 
Loop”, linea di raccordo. La sera suc- 
cessiva i carri mossero con i propri 
mezzi per raggiungere la linea di par- 
tenza e cominciarono i primi guai. Pro- 
cedendo di notte su un terreno pres- 
soché sconosciuto agli equipaggi. di- 
versi carri finirono dentro buche pro- 
fonde o fossati senza poterne riuscire, 
altri ebbero guasti meccanici e alla fine 
solo 32 riuscirono a raggiungere la linea 
di partenza. Dei $9 carri arrivati in 
Francia, 17 erano stati assegnati al 14" 
Corpo, altri 17 al 15" Corpo, otto al 3' 
Corpo e sette alla Quinta Armata. | ri- 
manenti dieci tanks costituivano invece 
la riserva strategica del Quartier Gene- 
rale. 

L'impiego immediato. subito dopo 
l’arrivo al centro di raccolta, non per- 


Un Mark I (a lato) in movimento verso la linea 
del fuoco durante la battaglia della Somme nel 
settembre 1916, 


Sotto: un Mark 1 della Compagnia C nelle 
retrovie del fronte durante la battaglia di 
Flers-Courcelette. In questo primo scontro la 
nuova arma dette dei risultati relativamente 
incoraggianti soprattutto a causa di noie 
tecniche. 


mise agli equipaggi di effettuare una 
ricognizione del terreno per rendersi 
conto della situazione e se si aggiunge a 
ciò la scarsità delle informazioni date 
verbalmente poche ore prima della 
battaglia, si può ben dire che si trattava 
di una “apertura al buio”, 

Alle sei precise del mattino del 15 
settembre, mentre cominciava ad al- 
zarsi una leggera nebbia, i carri mosse- 
ro per attaccare le trincee tedesche 
puntando sui villaggi di Flers e Cour- 
cellette. Il primo a partire fu il tank DI 
del capitano H. W. Mortimore che di- 
resse con decisione verso il bosco di 
Deville. L'apparizione improvvisa di 
questo mostro che sputava fuoco e 
fiamme dai due cannoni procurò uno 
shock tremendo ai mitraglieri tedeschi. 
Furono in molti ad arrendersi atterriti 
più dalla sagoma imponente del carro e 
dal fragore del motore (inizialmente i 
Mark I non avevano silenziatori) che 
dalla potenza di fuoco. Ma per Morti- 
more l’ebbrezza della vittoria durò po- 
co: un colpo di cannone sparato pro- 
babilmente a caso colpì in pieno una 
delle torri laterali, uccise due serventi e 
spezzò un cingolo. Così il DI fu il primo 
carro della storia ad essere immobiliz- 
zato da un colpo nemico. 

Dei 32 Mark I impegnati nell'attacco, 
nove non riuscirono a partire per noie 
meccaniche; altri nove “persero la bat- 
tuta” e furono sopravanzati dalla fan- 
teria che doveva accompagnarli, cinque 
SI IMpantanarono è non poterono pro- 
cedere oltre. Alla fine solo nove porta- 
rono a termine la propria missione 
giungendo nell'abitato di Flers. Il te- 
nente Blowers della compagnia D 
piombò col suo carro su una batteria 
tedesca mettendo in fuga gli artiglieri, 
ma attese invano l’arrivo della fanteria 
che avrebbe dovuto occupare la posi- 
zione; cosicché, ormai a corto di car- 
burante, girò il carro e iniziò il rientro: 
gli fu fatale. 

Gli artiglieri tedeschi tornarono im- 
mediatamente alla batteria e apersero il 
fuoco: un colpo centrò in pieno il DS 
che si incendiò ed esplose. Degli altri 
carri che entrarono in Flers, cinque fu- 
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rono colpiti più o meno gravemente, 
ma il villaggio venne egualmente con- 
quistato e il pilota di un aeroplano in- 
glese che sorvolava la' zona poté lan- 
ciare un messaggio sul Quartier Gene- 
rale che è rimasto famoso: “Un carro 
avanza nella strada principale di Flers, 
con la fanteria inglese che gli cammina 
a fianco”. 

La conquista di Flers fu un successo 
dei carri, e sotto questo aspetto il loro 
impiego nella battaglia può essere de- 
finito positivo. Ma per ottenere questo 
successo tattico, si rinunciò a priori ad 
un risultato ben più significativo, un 
grande colpo a sorpresa con un elevato 
numero di tanks, che avrebbe potuto 
veramente determinare un nuovo corso 
nella guerra. 

L'impiego prematuro e avventato 
del carro fu alla fine “il pesante prezzo 
pagato per rimediare, in misura limi- 
tata, al fallimento dell'offensiva della 
Somme”. 


SCONTRI ALLA SPICCIOLATA 


Dopo questa “prima mondiale”, i 
carri non comparvero più in scena per 
tutto l'autunno del "16, se si eccettuano 
alcune sporadiche azioni in cui i Mark I 
furono impiegati al massimo nel nu- 
mero di otto. Il 25 settembre, un solita- 
rio Mark I, il D14 del tenente Storey, 
attaccò la trincea Gird nei pressi di 
Guédecourt coadiuvato da un aeropla- 
no che appoggiò con il lancio di alcune 
bombette l’azione del carro. Il risultato 
fu sorprendente: 370 tedeschi si arrese- 
ro e la trincea venne occupata dalla 
fanteria inglese che subì soltanto cin- 
que perdite. 

Il giorno successivo, otto carri armati 
condussero un attacco su Thiepval sen- 
za preparazione preventiva dell’arti- 
glieria arrivando improvvisamente a 
ridosso delle linee tedesche. La sorpre- 
sa fu totale e gli inglesi catturarono un 
buon numero di prigionieri e un’im- 


portante posizione che permise loro di 
arroccarsi e dominare il terreno circo- 
stante. Infine, nello scontro di Beau- 
mont-Hamel del 16 novembre, si ebbe 
un efficace esempio di cooperazione tra 
carri e fanteria. I due Mark I che pre- 
sero parte all’azione, nel tentativo di 
superare le trincee avversarie, rimasero 
incagliati nel fossato: l'equipaggio non 
si perse d'animo e continuò a sparare 
con le armi leggere mentre la fanteria 
piombò nella trincea approfittando 
dello smarrimento avversario. Tutta la 
guarnigione fu catturata prima che si 
rendesse conto che i carri in quelle 
condizioni erano alla mercé di chiun- 
que. 

Le azioni iniziali dei carri fecero as- 
segnare le prime decorazioni per questa 
nuova arma. Il primo in assoluto a ri- 
cevere una medaglia fu il soldato A. 
Smith che ebbe la Military Medal per il 
suo comportamento al bosco di Delvil- 
le, mentre il tenente C. Storey ricevette 
la D.S.O. (Distingued Service Order) 
per l’azione di Guédecourt. 

Il battesimo del carro armato era 
dunque completo, e anche se il suo in- 
tervento nella Somme non era stato ri- 
solutivo, pure si intravedevano già lo 
sviluppo e il peso determinante che 
avrebbe avuto in seguito sui campi di 
battaglia. 


Battaglia dì Flers-Courcellette, settembre 1916. 
La fanteria inglese (in alto) avanza verso le 
trincee tedesche appoggiata 

dai carri armati. 

il battesimo del fuoco del nuovo mezzo bellico 


A lato: i lenti tanks potevano esser messi fuori 
combattimento solo dal tiro delle artiglierie 
Nella foto un Mark I distrutto dalle cannonate 
tedesche. 


GLI ALTRI IN GUERRA 


Le altre grandi nazioni belligeranti, 
la Russia, l’Impero Austro-Ungarico, la 
stessa Germania e infine l’Italia erano 
entrate in guerra, al pari di inglesi e 
francesi, senza una specifica prepara- 
zione nel settore dei veicoli blindati e 
corazzati. Ma mentre gli alleati occi- 
dentali avevano subito intuito le possi- 
bilità offerte dal veicolo da combatti- 
mento e avevano dato un impulso de- 
cisivo allo sviluppo delle autoblindate e 
dei carri armati, gli altri erano rimasti 
generalmente al palo, anche se nei vari 
Paesi non mancavano precursori e fau- 
tori del combattimento meccanizzato. 
Soltanto la Russia mise in campo una 
notevole quantità di autoblindate, sia 
pure dei tipi più disparati, ma le im- 
piegò sporadicamente e in piccolissimi 
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nuclei con scarsi risultati. D'altra parte 
l’esercito zarista perse quasi subito l’i- 
niziativa: bloccato il tentativo di Ren- 
nenkampf di invadere la Prussia 
Orientale, i tedeschi guidati da Luden- 
dorff inflissero ai russi la dura sconfitta 
di Tannemberg costringendoli a ripie- 
gare successivamente fino a Varsavia. 
A metà dicembre del "14 anche ad 
oriente il fronte si era ormai stabilizza- 
to, pur se i russi non potevano offrire 
una solida resistenza. Tra l'altro le 
scorte di munizioni si erano notevol- 
mente ridotte e lo scarso apparato in- 
dustriale zarista non era in grado di ri- 
pianarle in tempi relativamente brevi. 
A poco meno di un anno dall’inizio 
del conflitto in Europa, anche l’Italia 
scese in guerra contro gli imperi cen- 
trali. Il 24 maggio 1915, le truppe ita- 
liane attaccarono ed effettuarono con 


successo una limitata avanzata nel 
Trentino con l’obiettivo di assicurarsi 
alcune posizioni di copertura a setten- 
trione. 

Ma l'attacco principale condotto 
dalla Seconda e Terza Armata si arenò 
ben presto, un po’ per le avverse con- 
dizioni meteorologiche che causarono 
tra l’altro lo straripamento dell’Isonzo, 
ma soprattutto perché delle 24 divisioni 
impiegate solo sette erano effettiva- 
mente pronte al combattimento. I suc- 
cessivi e ripetuti tentativi di Cadorna di 
battere decisamente l'avversario sull’1- 
sonzo ebbero il loro tallone d'Achille 
nella scarsa disponibilità di artiglierie e 
finirono con l’infrangersi tutti contro la 
solida resistenza austriaca. Cosicché 
alla fine del "15, dopo sei mesi di com- 
battimenti, gli italiani avevano perso 
circa 280 000 uomini senza peraltro ot- 


Un Mark I Female, dotato cioè di 
mitragliatrici fa lato) hel 

desolante paesaggio delle trincee sconvolte 
dalla battaglia. 


Sotto: l'equipaggio di questo Mark I è stato 
sepolto nei pressi del relitto del mezzo. 


Sopra: un carro Mark Il Female. che era 
sostanzialmente simile al Mark I. 


tenere risultati tangibili. In pratica, nel 
1915, il contributo italiano al bilancio 
generale degli Alleati fu piuttosto scar- 
so e non spostò granché i termini della 
situazione in nessuno dei teatri opera- 
tivi. 

Probabilmente furono questi gli ele- 
menti (unitamente alla natura estre- 
mamente accidentata del terreno) che 
influirono negativamente sullo Stato 
Maggiore italiano riguardo ai veicoli da 
combattimento corazzati. 

Benché negli anni precedenti al con- 
flitto si fosse dato un notevole impulso 
alla progressiva motorizzazione dello 
esercito, il problema del veicolo da 
combattimento blindato o corazzato 
era stato in pratica appena sfiorato. 
L'esperienza della guerra italo-turca 
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che aveva visto l’impiego da parte ita- 
liana di alcune autoblindate non servì 
molto e non venne sfruttata adeguata- 
mente, come non lo fu l’impiego del- 
l’aeroplano. 

Quando l’Italia scese in campo la sua 
aviazione era soltanto un embrione. 
nonostante il “primato” libico, e al pari 
l’esercito non disponeva di veicoli blin- 
dati anche se alcuni anni prima si era 
preso la briga di far attraversare ad al- 
cuni di essi il Mediterraneo. C'erano in 
verità degli studi, in genere però portati 
avanti come tentativi privati da isolati 
appassionati del problema. Da uno di 
questi studi, tuttavia, sfociò quella che 
sarebbe stata l’unica autoblindata ita- 
liana riprodotta in un certo numero di 
esemplari durante la prima guerra 
mondiale e impiegata in combattimen- 
to. 

Fu durante il periodo di neutralità 
precedente l’entrata in guerra dell’Ita- 
lia che venne progettato un nuovo mo- 
dello di autoblindata da parte di un 
tecnico automobilista. Guido Corni, 
competente tra l’altro nel settore degli 
acciai speciali allora in fase di sviluppo. 
propose un interessante progetto basa- 
to sull'impiego dell’autotelaio della 
vettura Lancia 25/35 HP con motore ad 
avviamento dall’interno. 

Il prototipo, approntato in pochi 
mesi dall’Ansaldo su ordine del Mini- 
stero della Guerra, si rifaceva nell’a- 
spetto generale alie altre realizzazioni 
italiane proposte qualche anno prima 
dall’Arsenale di Torino, dall’Isotta 
Fraschini e dalla Bianchi. Unica parti- 
colarità era la sistemazione delle tre 
mitragliatrici, installate in due torrette 
girevoli coassiali, due in quella inferio- 
re di maggior diametro ed una in quella 
superiore. 

Le prove valutative, effettuate nel- 
l'aprile del’15, risultarono positive e il 
Comando Supremo propose una com- 
messa iniziale di venti esemplari, pro- 
posta che venne respinta dal Ministero. 
In un secondo momento, tuttavia, fu 
ordinata una serie di 37 veicoli dopo 
che erano state apportate modifiche di 
lieve entità al modello originale. Ini- 
ziava così la vita della Lancia IZ e più 
in generale nascevano i mezzi corazzati 
italiani. 


Un Mark I (in alto) impantanato in un fossato 
durante la battaglia della Somme. Guasti 
meccanici e terreno disagevole furono più 
nocivi del fuoco nemico. 


A lato: il fango della Somme 

tiene prigioniero questo Mark I nonostante 
l'adozione di speciali 

elementi maggiorati di cingolo per aumentarne 
l'aderenza al terreno 


L’APPRENDISTATO 


I CARRI ALLA 
BATTAGLIA DI ARRAS 


L'offensiva di Arras, scatenata dagli 
inglesi al mattino del 9 aprile 1917, 
avrebbe dovuto essere secondo le spe- 
ranze l’ultima battaglia della guerra. 
Ma fu solo un'illusione e come tale ap- 
parve già prima dell’effettivo inizio dei 
combattimenti, Il piano di Arras, noto 
inizialmente come “progetto Blairevil- 
le”, affondava le sue radici nella offen- 
siva della Somme dell’estate del ‘16. 
Tale piano, infatti, avrebbe dovuto af- 
fiancare quella azione in grande stile e 
creare le premesse per la distruzione 
delle forze tedesche e il successivo 
sfondamento in modo da ricacciare de- 
finitivamente l’invasore e porre fine al- 
la guerra. 

Ma le perdite subite dagli Alleati 
sulla Somme fecero sospendere e rin- 
viare l’azione di Arras, il cui piano fu 
riesumato e ampliato solo in ottobre 
come fulcro delle operazioni della pri- 
mavera successiva. 

Nell’autunno del "16 c'erano ancora 
le condizioni per lanciare una grande 
offensiva e colpire duramente le forze 
tedesche. Queste, ritirandosi per la 
graduale avanzata inglese sulla Som- 


Qui sopra: gli autobus a due piani, 
caratteristici di Londra, vennero corazzati è 
utilizzati ad Arras per il trasporto-truppa 


Un carro Mark I (in alto) seminascosto dal 
fumo della cannonata durante l'addestramento 
degli equipaggi in vista dell'offensiva di Arras 


A lato: un carro armato Mark II con 
cingolatura allargata ad Arras. Gli speciali 
elementi di cingolo di dimensioni maggiorate 
non risolsero il problema dell'affondamento dei 
carri sui terreni poco consistenti, dovuto ad una 
eccessiva pressione speci, ica sul suolo. 


me, avevano lasciato una grossa sacca 
tra Arras e il fiume Somme stesso. con 
la estrema parte occidentale ancorata a 
Gommecourt. Attaccando su due lati il 
saliente tedesco con due consistenti 
puntate destinate a convergere su 
Cambrai, le forze tedesche sarebbero 
state tagliate fuori e, cosa ancora più 
importante, gli Alleati avrebbero aper- 
to un varco così ampio da mettere le 
riserve nemiche nella impossibilità di 
arginarlo. In questo modo sarebbe stata 
aperta la via per un'avanzata su Valen- 
ciennes che avrebbe permesso di ta- 
gliare le vie di ritirata del nemico at- 
traverso il Belgio. 

Il piano, messo a punto il 18 novem- 
bre del "16 assegnava alla 4* e 5" Armata 


britannica la ripresa dell'offensiva sulla 
Somme sul lato meridionale di Gom- 
mecourt, mentre Allenby (3" Armata) 
avrebbe attaccato il settore settentrio- 
nale partendo da Arras con l’obiettivo 
di conquistare Monchy-le-Preux e ta- 
gliare la ritirata dei tedeschi dalla valle 
del Cojeul e possibilmente da quella del 
Sensée. 

Allenby avrebbe avuto il fianco set- 
tentrionale coperto dalla 1" Armata di 
Horne e quello sud dai francesi. Questi 
ultimi, tre settimane dopo l’inizio del- 
l'offensiva (un intervallo di tempo in- 
concepibilmente lungo) avrebbero do- 
vuto sferrare il loro colpo principale 
nella Champagne. 

Già la seconda fase del piano, però. 


minacciava di far crollare tutto il ca- 
stello: l'intervallo di tempo tra l'attacco 
principale inglese e quello francese era 
troppo lungo perché le due operazioni 
si influenzassero vicendevolmente. Ma 
ci furono altri due fatti che minarono 
profondamente il piano, pregiudican- 
done tutta l'esecuzione e la riuscita. Il 
primo fu la decisione francese di ri- 
muovere Joffre addossandogli la re- 
sponsabilità di Verdun (vera) e dell’in- 
successo nella offensiva della Somme 
(solo in parte giusta). Il suo successore, 
Nivelle, divenuto popolare e ritenuto 
l'eroe di Verdun, modificò immediata- 
mente il piano assegnando ai francesi 
un ruolo più spettacolare, e complice il 
suo Stato Maggiore, intrigò alquanto 

er far rimuovere Haig da comandante 
in capo del Corpo Britannico. Il risul- 


Fanterie inglesi appoggiate da carri Mark I 
(sopra) muovono verso le linee tedesche. E lo 
inizio della offensiva di Arras: questa 
operazione doveva svolgersi nell'autunno del 
1916 e doveva costituire la prosecuzione della 
offensiva della Somme, ma fu rinviata per varie 
cause all'aprile del 1917 facendo perdere 
validità all'originale disegno strategico. 


Sopra, a destra: autoblindare Rolls-Royce mod. 
1914 fra le rovine di Arras. In quell'epoca 
erano state formate dall’esercito britannico 
anche alcune compagnie di autoblindate. 


Sotto, a destra: un Mark I semiaffondato nel 
terreno acquitrinoso in prossimità del fiume 
Scarpe, durante l'offensiva di Arras. 


tato fu che l'offensiva dovette essere 
rinviata. 

Il secondo fattore che pregiudicò 
l'offensiva di Arras fu una mossa stra- 
tegica tedesca ben calcolata dall’alto 
comando germanico: il ripiegamento 
dal saliente di Gommecourt e dalla 
tortuosa linea tra Arras e Soissons sulla 
nuova linea Hindenburg, che in pratica 
svuotò di significato tutto il piano 
francese. 

Ma il difetto fondamentale era dato 
dall’ampiezza della “base” del piano, in 
rapporto al reale fronte del primo at- 
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tacco, limitato a 19 chilometri: tutti i 
rifornimenti e i rinforzi erano accen- 
trati su Arras dove, una volta iniziati i 
combattimenti, si venne a creare un 
vero e proprio imbottigliamento che 
ostacolò il movimento degli Alleati più 
che non il fuoco di sbarramento dei te- 
deschi. 

Solo un potente attacco improvviso 
avrebbe potuto ristabilire in un certo 
modo condizioni favorevoli per gli 
anglo-francesi e per ottenere questo 
esistevano due possibilità sulla carta: 
un massiccio impiego di carri armati 0 
un'intensa preparazione di artiglieria in 
un tempo ristretto. La prima soluzione 
era tuttavia inattuabile per il ritardo in 
cui era la produzione dei carri armati a 
seguito delle polemiche e delle diatribe 
seguite all'impiego dei tanks nella 


Somme; c'erano appena una sessantina 
di carri, di cui solo 48 utilizzabili. Ri- 
maneva la seconda, quella cioé di un 
breve ma violentissimo bombarda- 
mento di artiglieria, che tuttavia si ri- 
solse nel nulla per gli schemi concet- 
tuali poco elastici che ancora condizio- 
navano gli alti comandi. In realtà, il 
generale Allenby, consigliato dal suo 
aiutante per l'artiglieria chiedeva un 
bombardamento preliminare il più 
breve possibile e comunque non supe- 
riore alle 48 ore, anche se sulla base dei 
“criteri adottati successivamente un 
bombardamento di tale durata era an- 
cora più lungo del necessario di una 
quarantina di ore”. Ma l'alto comando 
non era dello stesso parere e poiché 
Allenby si dimostrava irremovibile 
qualcuno pensò bene di togliergli il 


consigliere per l’artiglieria Holland 
promuovendolo ad altro incarico e so- 
stituendolo con un altro ufficiale che 
fosse invece favorevole alle tesi del 
Quartier Generale. 

Alla fine venne redatto un piano che 
prevedeva addirittura cinque giorni dì 
bombardamento, preceduti da tre set- 
timane di “taglio dei reticolati”. Così 
veniva ufficialmente sancita la fine 
della sorpresa e il “piano di sfonda- 
mento” veniva in pratica partorito 
morto. 

In questo clima di contraddizioni, 
nella primavera del 1917 i carri torna- 
rono alla ribalta sul fronte occidentale. 

L'impiego dei carri inglesi nella 
Somme aveva fatto protestare energi- 
camente i francesi che avevano visto 
“bruciare” la sorpresa su cui avevano 
fatto affidamento. Estienne si era pro- 
nunciato in modo piuttosto duro nei 
confronti di Haig e tutta la faccenda era 
degenerata in maniera così grave che i 
rapporti fra i due Stati Maggiori si irri- 
gidirono fin quasi al punto di rottura. 
Tuttavia la stasi invernale fece decan- 
tare la situazione e a poco a poco le 


Un Mark I Female (in alto) durante il 
superamento di uno sbarramento di reticolati, 
Questa immagine è simile a quella che si 
presentava alle truppe tedesche schierate al 
riparo delle loro trincee. 

li sbarramenti di filo spinato, che avevano 
inchiodato le fanterie, esponendole al tiro 
mortale delle mitragliatrici, 
andavano in pezzi 
sotto il peso delle nuove macchine da guerra 
messe in campo dai loro nemici. 


A lato: per contrastare la nuova arma i 
tedeschi distribuirono alle loro truppe degli 
speciali fucili in grado di sparare pallottole 
capaci di forare le lamiere dei carri armati e di 
ferirne l'equipaggio. 

Nella foto alcuni carristi inglesi esaminano uno 
di questi fucili anticarro. 


acque tornarono a placarsi. 

I carri riapparvero sulla scena dei 
combattimenti nella primavera del "17, 
e ancora una volta furono gli inglesi a 
metterli in campo nella battaglia di 
Arras. Secondo i piani, gli inglesi 
avrebbero dovuto impiegare due bat- 
taglioni con 48 carri ciascuno. ma i 
mezzi attesi in gennaio non erano arri- 
vati e così il numero venne ridotto ad 
una sessantina di carri in totale. L'o- 
biettivo assegnato a questa forza era 
aprire la strada a due divisioni di ca- 
valleria e al 18" Corpo per un attacco 
nella zona del fiume Scarpe. all'estre- 
mo limite della linea Hindenburg. Se 
l’azione riusciva e gli inglesi elimina- 
vano il saliente tedesco, la linea Hin- 
denburg poteva essere aggirata alle 
spalle e i tedeschi sarebbero rimasti in- 


capsulati. 

L'azione ebbe inizio il 9 aprile, e co- 
me al solito fu commesso l'errore di 
sparpagliare i carri su un largo fronte 
invece di concentrarli in un unico pun- 
to. Anche la linea d'attacco fu scelta 
piuttosto male, attraverso la valle di 
Crinchon con terreno non troppo con- 
sistente. Diversi carri si impantanarono 
e furono recuperati solo più tardi. Alla 
fine solo quattro tanks partiti da est di 
Arras riuscirono a penetrare nella valle 
dello Scarpe e coadiuvati dalla fanteria 
sconvolsero il sistema difensivo a sud 
del fiume conquistando numerose po- 
sizioni a Tilloy les Mafflaines, le forti- 
ficazioni di Harp e la collina del tele- 
grafo. In questa azione furono impie- 
gati, oltre ai Mark I. carri del tipo Mark 
Ile III costruiti in pochi esemplari e che 


Il colonnello J.E, Estienne (qui sopra), 
principale propugnatore dell'impiego di carri 
armati da parte dell'esercito francese 


Sopra, a destra: trattori per artiglieria Holt: 
uno dei primi progetti francesi di carro armato 
preparato dai tecnici 

della ditta Schneider era 

basato sull’adattamento di uno di questi mezzi 
armato e corazzato. 


non differivano molto dal precedente 
modello. 

La mattina del 10 aprile, una violenta 
tormenta di neve si abbatté sulla zona 
di operazione, soprattutto intorno a 
Bullecourt. Qui, gli undici Mark I e II 
assegnati al 9° Corpo dovettero rinun- 
giare all’attacco iniziato insieme alla 
fanteria australiana, e rientrare nelle 
linee inglesi. L'azione fu rinviata al 
giorno successivo nella speranza che il 
maltempo si placasse. Alle 4,30 del 
mattino dell’11 aprile la tormenta era 
cessata ma il terreno era ricoperto da 
una spessa coltre di neve che avrebbe 
ugualmente compromesso l'andamento 
della battaglia. 

I carri mossero verso Bullecourt se- 
guiti dalla fanteria che riusciva a cam- 
minare solo sulla neve battuta dai cin- 
goli dei carri, in una lunga fila. Con- 
trastando sul bianco della neve, le sa- 
gome scure dei tanks e degli uomini 
divennero un bersaglio nettissimo per i 
tedeschi. In poco tempo, nove carri su 
undici furono messi fuori combatti- 
mento dal tiro preciso dell’artiglieria e 
dei fuciloni che sparavano proiettili K 
capaci di perforare le blindature. L'at- 
tacco fallì e gli uomini furono richia- 
mati indietro. 
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I tre carri che dovevano occupare i 
villaggi di Hendcourt e Reincourt fu- 
rono i soli che raggiunsero i loro obiet- 
tivi. Ma si trovarono scoperti sui due 
fianchi per la mancata avanzata delle 
ali e non potettero resistere al vigoroso 
contrattacco tedesco. Un carro venne 
distrutto da un colpo di artiglieria, gli 
altri due catturati insieme ad un grosso 
contingente di australiani. I tedeschi 
poterono costatare che i loro proiettili 
K risultavano efficaci contro le lamiere 
dei carri, e da quel momento stabiliro- 
no di distribuire quel munizionamento 
a tutte le squadre mitraglieri. 

Gli ultimi due combattimenti cui 
presero parte i Mark I si ebbero sempre 
nella giornata dell’1l a Monchy e nei 
pressi di Neuville Vitasse. Furono 
azioni coronate da successo, con exploit 
notevoli per i tempi, come quello dei 
quattro carri di Neuville che combatte- 
rono consecutivamente per otto ore, 
appoggiando con il fuoco la fanteria 
che riuscì ad impossessarsi di numerose 
postazioni avversarie. Questi due ultimi 
scontri aprirono veramente la strada 
alla cavalleria, che si lanciò audace- 
mente in avanti, ma venne fermata dal 
micidiale tiro dei mitraglieri tedeschi 
della seconda linea. 


I FRANCESI ALLA RIBALTA 


Lo sviluppo del carro armato non fu 
monopolio degli inglesi. Quasi con- 
temporaneamente a loro i francesi mi- 
sero in cantiere due modelli e, cosa an- 
cora più importante, stabilirono fin 
dall’inizio di dar corso a una numerosa 


produzione. 

Negli anni che precedettero lo scop- 
pio della guerra, anche in Francia ci 
furono vari tentativi per realizzare un 
mezzo cingolato e corazzato. Il tentati- 
vo più consistente fu quello del capita- 
no di artiglieria Levavasseur che ideò 
un veicolo propulso da un motore da 80 
HP su cui doveva essere montato il fa- 
moso cannone da 75. Mancò tuttavia 
un interesse specifico da parte del Mi- 
nistero della guerra e la cosa finì nel 
nulla. Altri tentativi fatti da Frot, da 
Breton, dallo stesso Servizio Tecnico 
dell’esercito, impiegando vari tipi di 
trattori, tra cui il famoso Holt, non riu- 
scirono ad oltrepassare la fase di pro- 
totipo. 

Il vero padre del carro armato fran- 
cese fu invece il colonnello J.E. Estien- 
ne che sempre partendo da un trattore 
Holt, del tipo usato dall’artiglieria in- 
glese per trainare i cannoni, formulò 
un’idea precisa di un veicolo da com- 
battimento cingolato. Estienne era un 
uomo risoluto, che non si fermava di 
fronte a scetticismi e ad ostacoli, e 
quando il disinteresse generale alla sua 
proposta non lasciava prevedere niente 
di buono, scavalcò tutti ed andò diret- 
tamente da Joffre. Si era nel dicembre 
del ’15, Alleati e tedeschi giocavano a 
rimpiattino nelle trincee, il fronte era 
fermo e nessuno andava avanti o in- 
dietro. 

Joffre ascoltò Estienne e afferrò l'i- 
dea: se gli uomini non si muovevano 
occorreva far muovere le macchine. 
Approvò l’idea del colonnello e gli die- 
de carta bianca. Estienne non perse 
tempo, convocò i tecnici della Schnei- 


der di Le Creusot e insieme a loro mise 
a punto il progetto. La Schneider aveva 
già una certa esperienza nel settore 
avendo studiato per proprio conto l’a- 
dattamento del trattore Holt a veicolo 
blindato. Il carro che ne venne fuori. 
chiamato C.A.1 (Char d’Assault N° 1) 
aveva una forma parallelepipeda. con 
una sagoma quindi più compatta dei 
carri inglesi, era senza torretta, ed ar- 
mato con un cannone da 75 mm e due 
mitragliatrici. Ne furono ordinati 400 
da consegnarsi entro il novembre del 
"16; previsione che invero risultò otti- 
mistica tanto che a fine ottobre ne era- 
no pronti appena 20. 

Contemporaneamente alla Schnei- 
der, Estienne interessò ai chars d'assauli 
(così li chiamavano i francesi) anche la 
Compagnie des Forges d’Homécourt 
che aveva gli stabilimenti a St. Cha- 
mond. Anche ad essa vennero ordinati 
400 carri, più grandi del C.A.1 (peso 23 
tonnellate contro le 13,5 dello Schnei- 
der) armati col solito cannone da 75 
mm e quattro mitragliatrici. I primi 
esemplari di entrambi i modelli furono 
consegnati al Centro di Marly nel set- 
tembre del "16 proprio mentre Haig 
lanciava i suoi Mark I nell’offensiva 
della Somme. 

Durante l’estate c'erano stati contatti 
tra Estienne e Swinton e tutti e due 
erano d’accordo sul fatto che i carri ar- 
mati avrebbero dovuto essere impiegati 
in grosse formazioni (en masse, come 
diceva Estienne) per realizzare quella 
sorpresa che avrebbe portato ad un 
successo determinante. In quegli in- 
contri venne anche stabilito che per 
coordinare meglio lo sforzo bellico gli 


Il primo carro armato francese, lo Schneider 
C.A. | (a lato) armato con un cannone da 
75 mm e due mitragliatrici 


Sotto: quasi contemporaneamente al C.A. 1 
vennero prodotti in Francia dei carri armati di 
dimensioni maggiori chiamati St. Chamond, 
da! nome delle officine che li producevano. 
Erano armati, ad esclusione dei primi 
esemplari prodotti, con il celebre pezzo da 

*Soixante-Quinze" impiegato anche nella 
seconda guerra mondiale. 


In basso: a completare la serie dei carri armati 
francesi verrà successivamente ad aggiungersi 
l'ottimo carro leggero Renault F.T. 17, entrato 
în servizio nell'ultimo anno di guerra 


W. CHURCHILL E 
I CARRI ARMATI 


È molto probabile che sir Winston 
Churchill sia stato l’unico uomo politico 
ad intravedere esattamente il ruolo che il 
carro armato avrebbe assunto nella 
guerra moderna, All’inizio della prima 
guerra mondiale dare dt l'importante 
incarico di Primo Lord dell’Ammira- 


liato. Come sempre, smaniava per mille 
idee che gli attraversavano la testa e, da 
autentico uomo d'azione, avrebbe voluto 
che fossero tutte immediatamente rea- 
lizzate. Ma la consueta resistenza dei 


militari di carriera ad ogni innovazione 
era a quell’epoca ben più forte di quanto 
si possa oggi immaginare. 

Sir Winston Leonard Spencer Chur- 
chill era discendente dal famoso duca di 
Marlborough, il famoso uomo Sofpapis e 
generale che tra il 1702 e il 1709, a capo 
del corpo di spedizione inglese sul conti- 
nente, abbatté la potenza militare del 
sovrano francese Luigi XIV. Nato il 30 
novembre 1874, il giovane Churchill eb- 
be subito una vita movimentatissima in 
cui sì mescolarono (e continueranno a 
mescolarsi, fino alla sua morte avvenuta 
il 24 gennaio 1965), guerra, politica e 
letteratura. Lo troviamo corrispondente 
di guerra a Cuba durante la rivolta con- 
tro la Spagna, poi ufficiale di cavalleria 
in India, ancora militare nel Sudan, 

uindi di nuovo corrispondente di guerra 
in Sud Africa. Nel frattempo scrive un 
romanzo, partecipa alla vita politica ed 
alle elezioni; dopo un tentativo fallito, 
viene eletto deputato in un collegio con- 
servatore, entra in polemica con i suoi 
colleghi, passa ai liberali e, a soli 30 anni, 
arriva a far parte del governo. Dal 1911 
tenace assertore dell'opposizione, se ne- 
cessario anche armata, alla politica 
espansionista della Germania, viene per 

uesto motivo nominato, nell’ottobre 
101 I, Primo Lord dell’Ammiragliato. 
Sarà costretto a dimettersi nel dicembre 
1915 dopo il fallimento dello sbarco di 
Gallipoli che aveva così fermamente vo- 
luto. 

Questo autentico vulcano di idee aveva 
da tempo cominciato ad appassionarsi 
dei veicoli terrestri corazzati. Nella sua 
opera sulla prima guerra mondiale, “The 

orld Crisis”, ricorda che i suoi entu- 
siasmi per la costruzione di “incrociatori 
terrestri” furono accesi da una conver- 
sazione avuta a casa del duca di West- 
minster il 17 febbraio 1915. Il duca co- 
mandava un reparto di autoblindate e 
durante la cena, cui partecipavano pa- 


Winston Churchill (1874-1965). 


recchi ufficiali, furono discussi possibi- 
lità e progetti di costruzione di veicoli 
corazzati capaci di muoversi su qualsiasi 
terreno. C. urchill, che aveva letto le 
singolari previsioni di Wells e ne era ri- 
masto affascinato, fu ing ipo da quei 
discorsi, in particolare da quelli del 
maggiore Hetherington; costui aveva di- 
segnato un veicolo con ruote di ben 12 
metri di diametro. Muovendosi con la 
consueta rapidità, il 20 febbraio 1915 
Churchill aveva già costituito uno spe- 
ciale Landships Committee (“Comitato 
per le navi terrestri”), presieduto dal di- 
rettore delle costruzioni navali, Tenny- 
son d'Eyncourt. Per motivi di segretezza 
il gruppo di esperti sarà denominato uf- 
ficialmente D.N.C."s Committee, vaga e 
un po’ misteriosa definizione dietro la 
quale nessuno sapeva bene cosa si na- 
scondesse. 

Il 20 marzo Tennyson d'Eyncourt in- 
formava Churchill che aveva pronti due 
progetti di “navi terrestri”, l’uno a ruote, 
l’altro a cingoli. Sir Winston, solo sei 

iorni dopo, autorizzava di sua iniziativa 
la costruzione dei prototipi prendendosi 
la responsabilità di autorizzare la relati- 
va spesa di 70 mila sterline; era una 
grossa somma anche per l’epoca, e 
Churchill non ne legare né i suoi col- 
leghi dell’Ammiragliato né il Ministero 
della Guerra. Sembra infatti che il Mi- 
nistero, come ebbe poi a scrivere lo stesso 
Churchill, non fosse affatto “favorevole 
all’idea”. 

Il grande statista inglese innescò in 
questo modo la nascita del primo carro 
armato, anche se i due prototipi non eb- 
bero seguito e se si spesero solo 45 mila 
sterline dello stanziamento. Più tardi, 
sebbene estromesso dal governo, Chur- 
chill riuscì con le sue amicizie a far pro- 
seguire la costruzione di quei “Big Wil- 
lie” che gli inglesi avrebbero poì chia- 
mato “the Mother”: la madre, carro 
progenitore dei veicoli corazzati britan- 
nici. Dirà poi Churchill: non potevamo 
sbagliare, la tecnica dell’epoca già ci of- 
friva il materiale necessario per co- 
struirli: acciai leggeri, motori a scoppio 
di grande potenza e cingoli a maglia 
continua. 


inglesi si sarebbero dedicati alle co- 
struzioni di carri pesanti e i francesi a 
quella dei carri leggeri. 

A tal proposito Estienne prese con- 
tatto con Renault chiedendogli di sten- 
dere un progetto di carro armato di di- 
mensioni e peso contenuto e soprattutto 
più mobile dei carri allora in costruzio- 
ne; nel frattempo, la produzione di se- 
rie del C.A.1 e del St. Chamond sareb- 
be stata continuata fino al completa- 
mento dell’ordinativo. Louis Renault, 
già famoso costruttore di automobili, 
elaborò un progetto che in seguito 
avrebbe fatto scuola nel successivo svi- 
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luppo dei carri armati. Riprendendo un 
elemento ormai caratteristico dell’au- 
toblindata, la torretta girevole, realizzò 
un carro completamente nuovo rispetto 
agli altri modelli inglesi e francesi. 
L'armamento, posto in torretta, poteva 
essere ora utilizzato su tutti i 360°, per- 
mettendo ‘in tal modo all’equipaggio 
una libertà d’azione sul campo vera- 
mente notevole. 

Renault consegnò il primo esemplare 
nell’aprile del *17 e dopo le prove valu- 
tative e diverse lungaggini burocratiche 
venne deciso l'ordine per la produzione 
di serie: 7 820 esemplari! 


Ma anche in questo caso le previsioni 
per i tempi di consegna non furono ri- 
spettate e i primi F.T, 17 entrarono in 
combattimento solo alla fine di maggio 
del ’18. 


GLI SCHNEIDER 
ALLO CHEMIN DES DAMES 


I carri francesi scesero in campo per 
la prima volta il 17 aprile del "17 nella 
battaglia dello Chemin des Dames, 
qualche giorno dopo l'intervento di 
quelli inglesi nell’offensiva di Arras. A 


differenza degli inglesi, i francesi ne 
impiegarono un numero abbastanza 
consistente: 128 ripartiti in otto gruppi 
da combattimento con 16 carri ciascu- 
no, tutti del tipo Schneider C.A.1, più 
due sezioni per il supporto tecnico (ri- 
fornimento e riparazioni), ciascuna 
composta da due Schneider, due St. 
Chamond senza armamento e due 
trattori Baby-Holt. 

Furono costituiti due raggruppa- 
menti principali, il “Groupement Bos- 
sut” con 82 carri e il “Groupement 
Chaubès” con 50, assegnati rispettiva- 
mente al 32° e al 5° Corpo d’armata. La 
missione affidata ai carri era quella di 
appoggiare col fuoco dei propri pezzi 
l'avanzata della fanteria francese una 
volta cessato il tiro di preparazione 
dell'artiglieria, nell'attacco che il gene- 
rale Nivelle (succeduto a Joffre dopo 
Verdun) voleva sferrare nella zona di 
Reims. Il maltempo che aveva accom- 
pagnato le azioni inglesi ad Arras, con- 
tinuava ad imperversare anche sul 
fronte della 5° Armata francese. Sotto 
raffiche di vento che rendevano ancora 
più fastidiosi gli scrosci di pioggia, e le 
vere e proprie bufere di neve che si al- 
ternavano le une agli altri, i due rag- 
gruppamenti di “chars d’assault” furo- 
no avviati alla zona di raccolta. Caricati 
su treni a Champlieu nella giornata 
dell'11, al mattino successivo furono 
scaricati alla stazione di Courlandon e 
al passaggio a livello di Ventelay, da 
dove proseguirono con i propri mezzi 
fino alla zona di raccolta nei pressi di 
Cuiry-les-Chaudardes. 

L'attacco ebbe inizio la mattina del 
17 e procedette abbastanza bene fin 


oltre la prima linea francese, ma a ri- 
dosso del primo sistema difensivo te- 
desco cominciarono i contrattempi. 
Subito dopo l'apparizione dei tanks 
nella Somme, i tedeschi si erano affret- 
tati ad allargare le trincee, e gli Schnei- 
der, che erano più corti dei Mark I in- 
glesi. non avevano alcun modo per ol- 
trepassarle senza caderci dentro. Presa 
sotto tiro, la fanteria ebbe difficoltà 
nel preparare passaggi per i carri, e fu 
solo dopo le dieci che gli Schneider 
riuscirono a superare la prima linea te- 
desca. A mezzogiorno cinque carri su- 
perarono la seconda linea e raggiun- 


Il 17 aprile del 1917 vide il battesimo del fuoco 
dei primi carri armati francesi (a lato) 
nell'arracco alle trincee dello Chemin des 
Dames. Nella foro il comandante Bossut (con il 
bastone), ritratto davanti al suo carro armato, 


Sotto: il maltempo rese difficili gli attacchi dei 
carri francesi ostacolandone l'avanzata, 


In basso: lo Schneider C.A. | incontrava 
maggiori difficoltà nel superamento delle 
trincee, nonostante fosse dotato di due “code” 
destinate a facilitargli la manovra 


sero la Quota 78, un punto molto im- 
portante del sistema difensivo tedesco, 


che mantennero nonostante i feroci 
contrattacchi, 

Due carri furono distrutti dal fuoco 
di cannone da 77, altri furono danneg- 
giati, ma la posizione venne abbando- 
nata soltanto quando la fanteria fran- 
cese era ormai riuscita a prenderne sal- 
do possesso. 

A differenza di quello che era suc- 
cesso nelle prime battaglie dove erano 
stati impiegati i carri, allo Chemin des 
Dames i tedeschi contrastarono con 
determinazione l’attacco dei “chars 


39 


d’assault”, dimostrando di aver supe- 
rato il momento di smarrimento dovuto 
alle prime apparizioni dei carri armati, 
e di essersi organizzati nella lotta con- 
trocarri. Cannoni di piccolo calibro, 
facilmente spostabili dai serventi. in- 
tervennero a più riprese contro gli 
Schneider sottoponendoli ad un fuoco 
micidiale, e benché i francesi si spin- 
gessero avanti con decisione, i progressi 
generali non furono tali da far definire 
riuscita l'offensiva scatenata con l’in- 
tenzione di irrompere tra Reims e lAi- 
sne e ricongiungersi poi con le forze 
belghe e britanniche più a nord, 

AI cessare degli scontri i francesi la- 
sciarono sul terreno 76 carri dei 128 
impiegati ed ebbero fuori combatti- 
mento 180 uomini d’equipaggio su una 
forza totale di 720. Un prezzo piuttosto 
alto per una sola azione, soprattutto se 
si tiene conto dei risultati finali di tutta 
l'offensiva. C'è da rilevare comunque 
che parte dello scarso rendimento dei 
carri francesi in quell’azione dipese 
dalla insufficiente meccanica e dalla li- 
mitata capacità incontrata nel superare 
gli ostacoli, più che al loro metodo di 
impiego. 

Tenendo fede alla definizione di ar- 
tiglieria d'assalto, i carri furono usati 
più come pezzi campali mobili, (il che 
costrinse questi mezzi ad operare alle 
spalle della fanteria), che come arma di 
rottura. Le poche volte che casualmen- 
te i carri si trovarono svincolati dalla 
fanteria riuscirono in poco tempo a 
portare a termine l’azione con successo, 
anche se poi i frutti andavano sprecati 
per la mancanza di reparti adatti a 
sfruttarli. Non c'era ancora coordina- 
mento tra mezzi corazzati e fanti, e 
spesso i risultati non erano dissimili da 
quelli del cane che si morde la coda. 


A lato: carri armati Schneider all'attacco sotto 
il fuoco delle artiglierie tedesche. La reazione 
tedesca all'attacco francese fu violenta ed 
efficace. 


Cannone tedesco da 77 mm (in alto) catturato e 
rimorchiato da un carro St. Chamond. Alla 
battaglia dello Chemin des Dames 

partec iparono ale umi carri di questo tipo 
disarmati, con funzioni di carro recupero per i 
mezzi danneggiati. 


Sopra: le carcasse di numerosi Schneider 

C.A. | rimasero sul campo dopo la prima 
battaglia dei corazzati pata Nonostante 
l’impiego di una considerevole massa di 
manovra, l’azione si concluse con forti perdite e 
scarsi risultati. 


LE BATTAGLIE 
DELL’ILLUSIONE 


La primavera del 1917 non vide sol- 
tanto la ripresa dei combattimenti con i 
carri e il debutto francese in tale settore, 
ma portò un elemento nuovo nel con- 
flitto generale, che alla lunga sarebbe 
stato determinante: l’entrata in guerra 
degli Stati Uniti. La dichiarazione uffi- 
ciale venne consegnata alla Germania 
il 6 aprile e fu solo l'atto formale che 
sanciva una situazione praticamente 
già in atto da tempo. In realtà gli Stati 
Uniti erano legati agli Alleati, e soprat- 
tutto all'Inghilterra, da quando gli 
eserciti avevano sparato i primi colpi di 
cannone in Europa. 

Benché il governo americano avesse 
più volte ribadito una stretta neutralità 
e proibito alle banche di concedere 
prestiti alle nazioni in guerra, le prote- 
ste dei “business men” avevano fatto 
superare le decisioni del governo che 
rimasero solo come una cortina fumo- 
gena per coprire grossi affari. | prestiti 
furono concessi a piene mani, mentre 
l'Atlantico veniva solcato da una teoria 
di navi da carico che trasportavano in 
Europa (ma solo per gli Alleati e in 
massima parte per l'Inghilterra) ton- 
nellate su tonnellate di grano, cotone e 


rame. Il 31 gennaio del ’17, i tedeschi, 
piuttosto esasperati, proclamarono la 
guerra sottomarina senza alcuna restri- 
zione, dichiarando esplicitamente che 
tutte le navi sorprese nell'Atlantico 
orientale sarebbero state affondate, 
anche se neutrali. Il 2 febbraio, il pre- 
sidente americano Wilson ruppe le re- 
lazioni diplomatiche con la Germania; 
non era ancora la guerra aperta, ma 
ormai si era sulla strada per arrivarci. 
Tuttavia Wilson sperava ancora di evi- 
tare il peggio, come del resto gran parte 
dell'opinione pubblica statunitense. 
Ma alcuni affondamenti di navi ameri- 
cane (come quello del transatlantico 
Lusitania, il cui tragico episodio pro- 
vocò una forte campagna di stampa e 
un grosso movimento di opinione in 
favore dell’entrata in guerra degli Stati 
Uniti contro gli Imperi Centrali) ven- 
nero a complicare le cose, e alla classica 
goccia che fa traboccare il bicchiere ci 
pensò una maldestra quanto improba- 
bile mossa del ministro degli esteri te- 
desco Zimmermann: l’offerta dell'aiuto 
germanico al Messico per riconquistare 
il New Mexico e i territori del sud-ovest 
americano che gli Stati Uniti avevano 
incorporato molti anni prima. Il tele- 
gramma con cui Zimmermann faceva 
questa assurda offerta venne intercet- 
tato dal servizio segreto britannico che 


lo decifrò e lo passò ai cugini d’oltre 
Atlantico, Fu una “bomba”: tutti i 
giornali americani pubblicarono in 
prima pagina il testo del telegramma e 
il Congresso prese la decisione dell’in- 
tervento. Gili Stati Uniti, dato che il loro 
territorio non era direttamente minac- 
ciato, si sforzarono di presentare il loro 
intervento come una “crociata morale”, 
secondo la quale gli Alleati erano “la 
Verità” e gli Imperi Centrali “l’Igno- 
minia”. In realtà lo fecero per salva- 
guardare i propri interessi: mai come in 
quegli anni le industrie avevano lavo- 
rato a pieno ritmo per far fronte alle 
pressanti richieste anglo-francesi, e mai 
l'economia americana aveva attraver- 
sato un periodo di così eccezionale 
prosperità, senza contare i prestiti che 
sarebbero stati difficilmente recupera- 
bili se gli Alleati avessero perso la 
guerra. 

Fu un passo ben calcolato e - come 
ha giustamente scritto A.J.P. Taylor 
-"... alla fin fine dunque gli Stati Uniti 
entrarono in guerra perché il paese po- 


Sfruttando l'esperienza acquisita nei primi 
scontri dei mezzi corazzati, venne messa in 
produzione presso gli stabilimenti Foster una 
versione migliorata del Mark I, il Mark IV. La 
foto mostra la linea di montaggio dei Mark IV 
nelle officine Foster & Co. Lid. di Lincoln 
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Il continuo afflusso di rifornimenti per 
l'Inghilterra portò i tedeschi a condurre 
nell'Atlantico una indiscriminata guerra totale 
al traffico marino con un impiego massiccio di 
sottomarini, gli U. Boote (sotto) 


A lato: vittima illustre della guerra sottomarina 


fu il transatlantico Lusitania, nel cui 
affondamento perirono numerosi cittadini 
sratunitensi 


tesse restare prospero e i ricchi sempre 
più ricchi”. 

Sul piano strettamente militare l’in- 
tervento americano, all’inizio, non pro- 
dusse alcun effetto, anzi venne a com- 
plicare notevolmente le cose per gli Al- 
leati. A parte una buona Marina, gli 
Stati Uniti erano praticamente a zero 
per le forze terrestri: non avevano uo- 
mini addestrati, e le fabbriche di armi 
erano quasi inesistenti, cosicché la 
maggior parte dell’armamento dovette 
essere fornito da inglesi e francesi, per- 
fino per i fucili. Ma gli Stati Uniti erano 
una riserva di materie prime e di ener- 
gie inesauribili e se gli Alleati avessero 
tenuto abbastanza per poterle poi 
sfruttare adeguatamente, la guerra 


avrebbe potuto prendere la svolta de- 
cisiva. 

Nella primavera del ’17, tuttavia, 
c'erano molti dubbi sulle capacità di 
tenuta degli Alleati; la guerra sottoma- 


Gli Stati Uniti si apprestarono ad entrare in 
guerra con un esercito scarsamente addestrato 
e privo di esperienza nel campo dei mezzi 
corazzati. Gli americani infatti avevano 
sviluppato soltanto alcuni veicoli armati su 
telai commerciali privi di corazzatura. Nella 
foto (sopra) un autocarro Packard, con 
cannoncino su affusto a candeliere. 

Nelle due foto a lato: il generale Nivelle e il 
suo successore, il generale Pétain 
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rina mandava a picco navi su navi in un 
crescendo che sembrava non potesse 
essere arrestato, mentre l'offensiva di 
Nivelle si era risolta in un altro falli- 
mento, portando l’esercito francese 
sull'orlo del collasso. Un’ondata di 
ammutinamenti si abbatté sui reparti 
francesi e ben $4 divisioni si rifiutarono 
di obbedire agli ordini seguendo l’e- 
sempio di un reggimento intero che si 
era avviato al fronte “belando” come 
un gregge condotto al macello. Migliaia 
di uomini disertarono lasciando sguar- 
nito in più punti il fronte, e fu per puro 
caso che i tedeschi non si accorsero di 
quello che stava accadendo e non ne 
approfittarono. 

Il generale Pétain, che alla fine di 
aprile aveva sostituito Nivelle finito 
nella polvere come il suo predecessore 
Joffre, dovette usare il pugno di ferro 
per ristabilire la disciplina. Oltre 100 
mila soldati furono processati dalla 


corte marziale e 23 mila condannati. A 
432 venne inflitta la pena capitale e 55 
furono realmente fucilati, mentre altri 
250 sembra siano stati massacrati dalla 
stessa artiglieria francese. Insieme al 
bastone venne tesa anche la carota: le 
licenze furono raddoppiate e il rancio 
migliorato, mentre Pétain scese tra i 
soldati a rassicurarli che non ci sareb- 
bero state altre offensive. A poco a poco 
il morale tornò a salire, ma lo spirito di 
aggressività che aveva caratterizzato 
l’esercito francese era ormai sparito, 
forse per sempre. 

Sul fronte orientale la situazione era 
ancora peggiore. Tra la fine del "16 e 
l’inizio del "17, la situazione alimentare 
in Russia cominciò a divenire insoste- 
nibile e nelle grandi città si ebbero delle 
sommosse. Ai primi di marzo nella ca- 
pitale Pietrogrado, la guarnigione scese 
in piazza insieme alla popolazione e i 
cosacchi rifiutarono di sparare sui di- 


Per i francesi non ci sono dubbi: il 
padre dei carri armati è un loro compa- 
triota, il generale Jean-Baptiste Estien- 
ne: che “resta e resterà il padre di que- 
st’arma”, scriveva nel 1937 l’Accademico 
di Francia Claude Farrére nella pes 
zione ai due volumi del tenente colon- 
nello J. Perré su “Batailles et combats 
des chars francais 1917-1918”. 

D'altronde non è senza ragione che i 
francesi tributano questo riconoscimento 
‘al generale Estienne. Sembra che la pri- 
ma idea di realizzare veicoli corazzati 
capaci di muoversi su qualsiasi terreno 
sia venuta all’allora colonnello Estienne 
fin dal 1914. Si dice che il colonnello 
affermasse ripetutamente: “Chi riuscirà 
per primo a costruire corazzate terrestri, 
armate e manovrabili, per superare le 
trincee avversarie e strappare i reticolati, 
vincerà la guerra”. 

Nel 19/4 Estienne (che aveva allora 
54 anni) comandava l’artiglieria della 6° 
Divisione di fanteria, facente parte del 
Corpo d'armata di Pétain, un uomo che di 
artiglieria se ne intendeva e la sapeva 
usare. Estienne, attento studioso di 
quanto concernesse la sua arma, si era 
molto interessato ai trattori cingolati 
Holt che gli inglesi usavano per snellire î 
loro rifornimenti. Pensava che quei trat- 
tori, convenientemente corazzati ed ar- 
mati, avrebbero potuto muoversi agevol- 
mente anche sul campo di battaglia più 
accidentato. Come si vede, si trattava 
sostanzialmente della stessa idea enun- 
ciata qualche anno prima dall’austriaco 
Burstyn e che in quel momento anche gli 
inglesi stavano attentamente valutando. 

Ma mentre l’ufficiale austriaco non 
era riuscito altro che a collezionare ri- 
fiuti, Estienne arrivò ad interessare del 
suo progetto nientedimeno che il co- 
mandante in capo dell'esercito francese, 
maresciallo Jofire, Costui, non ritenendo 
infondate le argomentazioni del brillante 
e tenace ufficiale di artiglieria, lo invitò 


presso il quartier generale dove Estienne 
poté esporre le sue idee direttamente al 
sottocapo di stato maggiore. 

Sappiamo che il colonnello riuscì ad 
essere persuasivo a tal punto da ottenere 
l'autorizzazione a far progettare e suc- 
cessivamente ordinare 400 carri armati, 
poi conosciuti come modello Schneider, 
senza neanche dover costruire un proto- 
tipo. Inoltre, quando la prima unità di 
carri fu pronta, il colonnello Estienne fu 
promosso generale e ne assunse il co- 
mando. Inforti non era soltanto il “padre 
dei carri”, ma anche un ufficiale d’arti- 
glieria, ed î carrì armati erano ancora 
considerati, a quell'epoca, veri e propri 
“cannoni d'assalto”. 

All’inesauribile Estienne è dovuta an- 
che l’opera di persuasione dell'esercito e 
dell’industria per la costruzione di un 
carro leggero. Aveva infatti raggiunto un 
accordo in Gran Bretagna: gli inglesi si 
sarebbero concentrati sulla produzione 
di carri pesanti, i francesi su quella di 
carri leggeri. Nacque così il famoso Re- 
nault PI « che ebbe successo grandissimo 
e fu riprodotto in tutto il mondo (la va- 
riante italiana, FIAT 3000, e quella 
francese furono impiegate persino nel 
corso della II guerra mondiale). 

Tuttavia questo successo del carro 
leggero non portò Estienne fuori strada 
come era accaduto per i grandi teorici 
inglesi, Fuller, ad esempio, sedotti, nel- 
l’îmmediato dopoguerra, dal connubio 
carro leggero-aeroplano per l'attuazione 
di operazioni lampo. Il generale francese 
si batté, invece, perché fosse studiato 
nuovo materiale più pesante, meglio 
protetto ed armato almeno con cannoni 
da 75 mm: da questa linea di sviluppo 
originarono i grossi carri francesi 2B e C. 
Ma soprattutto Estienne insisteva a che 
si costituissero grandi unità corazzate, 
equipaggiare con carri armati, truppe 
meccanizzate e cannoni semoventi. Ne- 
gava, insomma, quel ruolo del carro 

uale arma d’accompagnamento delle 
fioverie che trionfava nella dottrina mi- 
litare francese dell’epoca. I suoi appelli 
però non servirono a nulla: anzi, nei pri- 
mi anni del dopoguerra la sua prediletta 
“Artillerie d’assault” fu disciolta ed i 


carri vennero assegnati alle unità di fan- 
teria 
Il generale J.E. Estienne morì il 2 
aprile 1936; la sua battaglia per la costi- 
tuzione di unità corazzate indipendenti 
non cesserà tuttavia con la sua scompar- 
sa. Sarà infatti ripresa da un altro co- 
lonnello che diventerà uno dei più grandi 
pie gii di ogni tempo: Charles 
e Gaulle. 


Un'immagine del famoso Renault F.T. 17, il 
carro leggero che deve ad Estienne la sua 
realizzazione e il suo sviluppo. 


mostranti. Lo zar Nicola II vide il suo 
treno bloccato dai ferrovieri in sciopero 
e dovette rientrare al quartier generale 
dove accettò il consiglio dei suoi gene- 
rali, abdicando. Ma il governo di into- 
nazione liberale costituito a Pietrogra- 
do non riuscì a ridare saldezza all’eser- 
cito, e fin da allora la Russia uscì dalla 
scena militare della lotta in Europa. 


I CARRI IN PALESTINA 


Nella guerra contro i turchi che in- 
glesi e francesi combattevano aldilà del 


Mediterraneo i carri armati fecero la 
loro timida apparizione proprio nella 
primavera del ’17, quando le operazio- 
ni con questi mezzi riprendevano anche 
in Francia. L'impiego dei carri doveva 
essere, peraltro, di natura strettamente 
sperimentale, per provare le capacità 
operative in un clima più caldo e su 
terreni sabbiosi o comunque diversi da 
quelli del fronte europeo. Così gli in- 
glesi decisero di inviare in Palestina 12 
esemplari del nuovo modello Mark IV, 
all’epoca nella fase iniziale di produ- 
zione in serie e non ancora sperimen- 
tato in combattimento. Tuttavia per un 


errore nel carico della nave che doveva 
trasportarli in Egitto, invece dei Mark 
IV furono inviati dei vecchi Mark I e 
Mark II, mentre il numero da dodici 
veniva ridotto ad otto. | carri giunsero 
in Egitto nel gennaio del "17, ma fino ad 
aprile non furono impiegati in combat- 
timento, finché non si pervenne alla 
decisione di gettarli nella seconda bat- 
taglia di Gaza. 

In quell'occasione i carri furono ri- 
partiti su tre Divisioni: quattro alla 52", 
e due ciascuno alla 53° e 54", ma nella 
prima fase della battaglia soltanto due 
carri entrarono in azione. Fu la mattina 
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del 17 aprile, allorché gli inglesi attac- 
carono improvvisamente le posizioni 
turche intorno a Gaza, facendo prece- 
dere la fanteria dai due Mark I della 54" 
Divisione. La sorpresa fu totale, e 
benché un carro venisse messo fuori 
combattimento da un colpo di artiglie- 
ria che lo centrò in pieno, l’altro oltre- 
passò velocemente le trincee della zona 
facendo ritirare precipitosamente la 
guarnigione turca. I combattimenti eb- 
bero poi una stasi di un paio di giorni, 
ma la mattina del 19 ripresero in pieno 
con l’impiego di tutti i tanks disponibili. 
La 53° Divisione lanciò il suo attacco 


Nel corso del 1917 la Russia zarista attraversò 
un periodo di crisi interna, preludio della 
guerra civile. Molti dei mezzi blindati di cui 
disponeva l’esercito russo furono ritirati dal 
fronte ed impiegati in servizio di ordine 
pubblico. Nella foro fin alto) un'autoblinda 


semicingolata Gulikevich nelle strade di 


Pietroburgo. 


Qui, sopra: The Blue Minst. La Rolls-Royce di 
Lawrence d’Arabia era una camionetta 
realizzata con le stesse parti meccaniche 
impiegate nella costruzione delle autoblinde, 


A lato: soldati turchi, con un telemetro 


portatile, dirigono il fuoco delle artiglierie nella 
striscia di Gaza. 


AL 


Hi} 


verso il Samson Ridge; un carro dovet- 
te fermarsi quasi subito per la rottura di 
un cingolo, ma l’altro incalzò decisa- 
mente sloggiando i turchi dalle loro 
posizioni e permettendo alla fanteria 
inglese di occuparle, Poi rivolse il suo 
attacco contro il ridotto di El Arish, ve- 
ro nido di mitragliatrici che non per- 
mettevano agli inglesi di fare passi 
avanti. Dopo sei ore di combattimenti, 
durante i quali il solitario carro inglese 
sparò 27000 colpi di mitragliatrice e 
tutti gli uomini dell'equipaggio ripor- 
tarono ferite più o meno gravi, arrivò 
finalmente l'ordine di rientrare nelle 


linee. 

I quattro carri della 52" Divisione 
non ebbero miglior fortuna. Il primo si 
infilò subito in un fossato e dovette es- 
sere abbandonato; il suo posto fu preso 
dal secondo carro che puntò sulla 
“Collina dell’avamposto” per appog- 
giare l’azione della fanteria. ma fu col- 
pito in pieno e si incendiò. Venne so- 
stituito con il terzo carro che riuscì a 
prendere d’infilata diverse postazioni 
di mitragliatrici riducendole al silenzio, 
e permise così alla fanteria inglese di 
avanzare e catturare la posizione. Ma 
fu una vittoria di breve durata: i turchi 
lanciarono un poderoso contrattacco e 
dopo un accanito combattimento scac- 
ciarono dalla collina gli inglesi che si 
ritirarono insieme al carro. 

Il quarto carro della divisione non 
prese parte all'azione, mentre l’unico 
Mark II della 54° Divisione venne im- 
piegato nell’attacco al caposaldo di 
Kirbet El Sihan che si arrese al primo 
impatto. Anche questa azione però, finì 
male per gli inglesi. Un proiettile di ar- 
tiglieria sparato dalla seconda linea 
turca spezzò un cingolo del Mark Il 
immobilizzandolo: fu il segnale per il 
contrattacco. La fanteria turca venne 
avanti di slancio, riconquistò il capo- 
saldo catturando gran parte dei soldati 
inglesi che vi si erano installati e, natu- 
ralmente, il carro. 

Queste azioni, aldilà del significato 
bellico vero e proprio, dimostrarono 


che il carro armato poteva operare su 
terreni sabbiosi e in condizioni climati- 
che diverse e fornirono elementi per 
migliorare l’abitabilità interna del 
mezzo. soprattutto per i sistemi di ven- 
tilazione. Non servirono molto, invece, 
per chiarire i criteri di impiego tanto è 
vero che quando i carri furono nuova- 
mente utilizzati a Gaza in novembre 
(nel quadro di quell’offensiva che 
avrebbe portato gli inglesi a Gerusa- 
lemme), i tompiti loro assegnati anda- 
vano molto aldilà delle obiettive possi- 
bilità di realizzazione. 

Alla terza battaglia di Gaza, iniziata 
il 1° novembre del *17 parteciparono 
otto carri armati. Cinque apparteneva- 
no al contingente che aveva preso parte 
agli scontri di aprile, debitamente ri- 
messi in sesto dalle squadre di manu- 
tenzione: gli altri tre erano invece dei 
nuovi Mark IV, arrivati in Egitto du- 
rante l'estate. Anche questa volta i carri 
furono impiegati alla spicciolata. e 
benché gli equipaggi si impegnassero 
fino allo spasimo, i risultati che potero- 
no essere conseguiti furono necessaria- 
mente assai limitati. 

Vennero attaccate le trincee di Zo- 
waiid e il caposaldo di Rafa, oltre al 
sistema fortificato di Yunus, mentre 
una particolare missione fu quella di 
portare rifornimenti alla guarnigione 
inglese di Sheikh Hasan. Le perdite fu- 
rono elevate e cinque carri su otto fu- 
rono messi fuori combattimento: due 
infatti finirono in un fossato e non fu 
possibile recuperarli, uno ebbe i cingoli 
spezzati dal fuoco nemico, mentre altri 
due che trasportavano materiale del 
genio furono incendiati. 

Se l’impiego dei carri in Palestina 
forni agli inglesi diversi elementi tecnici 
per una migliore messa a punto dei 
mezzi, ben altre esperienze sul piano 
prettamente militare andavano matu- 
rando nello stesso periodo in Europa 
con l’impiego sempre più vasto dei 
tanks che francesi ed inglesi andavano 
facendo sulla linea del fronte. 


ANCORA I FRANCESI 
A LAFFAUX MILL 


La seconda azione condotta dai carri 
francesi (e la prima cui presero parte i 
grossi St. Chamond) fu il colpo di coda 
dell'ormai morta offensiva sull’Aisne 
che col suo rovinoso insuccesso seppellì 
le speranze e la carriera di Nivelle. Vi 
furono impiegati due gruppi di Schnei- 
der (32 carri) e un gruppo di St, Cha- 
mond (16 carri) con l’obiettivo di di- 
struggere il sistema difensivo tedesco 
nei pressi di Laffaux Mill. 


Il compito principale dei carri rima- 
neva tuttavia l'appoggio ravvicinato 
alla fanteria, più che una vera e propria 
azione di sfondamento. Tanto è vero 
che i fanti francesi mossero per primi e 
solo quando dovettero arrestarsi di- 
nanzi al sistema di reticolati si lasciarono 
superare dagli Schneider che aprirono 
dei varchi nel filo spinato e attaccarono 
direttamente le postazioni avversarie. I 
St. Chamond non ebbero grande parte 
in questazione: arrivati alla base di 
partenza dopo due giorni di trasferi- 
mento diretto, all'ora zero del 5 maggio 


Una autoblindata Rolls-Royce in azione in 
Palestina (in alto) ; 

Oltre ai carri Mark I e II gli inglesi 
impiegarono in Medio Oriente numerose 
autoblindate. 


Sopra: il generale Allenby con il suo Stato 
Maggiore davanti alla moschea di Omar, dopo 
il suo ingresso a Gerusalemme. 


erano già ridotti a dodici, e non tutti 
meccanicamente in ordine. Tuttavia 
contribuirono anch'essi alla cattura di 
qualche trincea, anche se alla fine tutto 
l'attacco francese si esauri ed uomini e 
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In questa pagina: con la ripresa delle 
operazioni nel settore di Laffaux Mill i francesi 
schierarono in campo 48 carri armati, 32 del 
tipo Schneider C.A.I, come quello della foto (a 
sinistra). e 16 del tipo St. Chamond. 


Sotto: uno Schneider C.A.1 al riparo in una 
macchia di alberi prima dell'attacco francese di 
Laffaux Mill. 1 carri mossero al seguito della 
fanteria, superandola solo quando gli uomini 
raggiunsero i reticolati nemici. 


Nella pagina a lato: i grossi carri St. Chamond 
(sopra a sinistra) ebbero il battesimo del fuoco 
nella battaglia di Laffaux Mill. Il reparto 
equipaggiato con questi mezzi agì con gli 
organici ridotti a causa di guasti meccanici. 
Sopra, a destra: il fitto intrigo di reticolati che 
proteggeva le trincee rendeva necessario 
l'impiego dei carri per aprire dei varchi alla 
fanteria 


Sotto: lo Schneider C.A.} era un ottimo mezzo 
per scardinare reticolati e barriere avendo una 
sagoma tozza ed appuntita ed un robusto 
sperone frontale. 


mezzi vennero richiamati indietro, aiu- 
tati da uno sbarramento fumogeno op- 
portunamente steso dall’artiglieria. Se 
si considera il numero dei carri effetti- 
vamente impiegati (circa 40), le perdite 
furono relativamente basse a paragone 
di quelle registrate negli scontri prece- 
denti: andarono infatti perduti soltanto 
tre Schneider e tre St. Chamond, men- 
tre tra gli equipaggi si ebbero 13 morti e 
63 feriti. 

Dopo Laffaux Mill i francesi non 
impiegarono più carri armati in com- 
battimento fino all'autunno. Fu una 
conseguenza della strategia imposta dal 
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generale Pétain, strenuo assertore della 
difensiva, che nell'aprile 1917 aveva 
assunto con pugno di ferro il comando 
dell'esercito francese, e che aveva sin- 
tetizzato il suo pensiero nella frase: 
“Aspettiamo gli americani e un buon 
numero di carri armati”. 


MESSINES, 
LA GUERRA D’ASSEDIO 


Mentre nell’esercito francese veniva 
operata una riorganizzazione capillare 
€ soprattutto veniva dato un notevole 


impulso al ringiovanimento dei quadri, 
il Corpo di Spedizione inglese decise di 
trasferire il peso dei suoi attacchi nelle 
Fiandre. Era un progetto che Douglas 
Haig carezzava da tempo per impadro- 
nirsi delle alture di Messines e di Wyt- 
schaete, in modo da realizzare un ba- 
stione protettivo laterale alla progettata 
avanzata su Ypres. 

Da quelle alture i tedeschi domina- 
vano le trincee inglesi e le postazioni di 
artiglieria, e potevano altresì controlla- 
re le vie di comunicazione che porta- 
vano al saliente di Ypres. Perché un 
attacco in quest’ultimo settore potesse 


avere successo era indispensabile che le 
colline di Messines passassero di mano, 
e al modo di prenderle ci pensò il ge- 
nerale Plumer. 

A partire da gennaio, i genieri inglesi 
avevano scavato sotto le posizioni te- 
desche ben 7.000 metri di gallerie per 
realizzare venti grosse mine contenenti 
600 tonnellate di esplosivo, e benché i 
tedeschi avessero avuto sentore che 
qualcosa stesse succedendo erano riu- 
sciti a localizzare una sola mina e a farla 
esplodere. Il piano generale prevedeva 
il brillamento simultaneo delle mine 
dopo un'intensa preparazione di arti- 
glieria, dopodiché la fanteria inglese 
sarebbe partita all'attacco, affiancata 
dai carri che avrebbero dovuto ridurre 
al silenzio i superstiti nidi che ancora 
rimanevano di resistenza. 

Per la prima volta si sarebbero im- 
piegati in combattimento i nuovi tanks 
Mark IV che succedevano ai precedenti 
modelli sulle linee di produzione. Del 
totale di 76 carri disponibili, ne furono 
impiegati 72, ripartiti tra il 2°, 9" e 10° 
Corpo, oltre a 12 carri rifornitori rea- 
lizzati direttamente in Francia con scafi 
di Mark I e Il. Quella di Messines fu 
una classica azione di assedio, il cui 
esito dipendeva in massima parte da un 
efficace bombardamento di artiglieria e 
dall’effetto-sorpresa dell’esplosione di 
alcune mine piazzate dai genieri inglesi 
in gallerie che, come si è detto, erano 
state appositamente scavate al di sotto 
delle posizioni tedesche. 

Il bombardamento preliminare ini- 
ziò il 21 maggio e si protrasse fino al 28: 
contemporaneamente veniva effettuato 
il taglio dei reticolati per tenere aperta 
la via alla fanteria. Seguirono sette 
giorni di bombardamento ancora più 
intenso, inframmezzati da brevi pause e 


da azioni di sbarramento in modo da 
collaudare le misure previste in caso di 
contrattacco avversario. Alle 3,07 del 
mattino del 7 giugno, l’artiglieria in- 
glese tacque improvvisamente. Alle 
3,10 la terra si sollevò letteralmente in 
un boato assordante per l'esplosione 
simultanea di 600 tonnellate di ammo- 
nal, che cambiarono in tal modo triste- 
mente il volto del paesaggio intorno a 
Messines. 

Subito dopo la fanteria scattò all'at- 
tacco appoggiata da 36 carri con obiet- 
tivi Oosttaverne, l'abitato di Messines e 
il villaggio di Wytschaete. Praticamente 


non ci fu resistenza: la preparazione di 
artiglieria e l’effetto schioccante delle 
mine avevano ridotto quasi a zero ogni 
velleità tedesca. 

A mezzogiorno gli obiettivi iniziali 
erano stati raggiunti e 25 carri su 36 
erano riusciti a portare felicemente a 
termine la missione. 

La seconda fase dell'operazione ebbe 
inizio alle 3,10 del pomeriggio ed aveva 
come obiettivo il completamento della 
conquista del territorio intorno a Oost- 
taverne e il consolidamento delle posi- 
zioni. Insieme alla fanteria vi presero 
parte 22 carri che operarono soprattut- 
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to in azioni di bonifica a stretto contatto 
con i soldati, In quest'occasione i tede- 
schi contrastarono con maggior energia 
l'avanzata degli inglesi che più volte 
furono costretti a costituire dei capo- 
saldi improvvisati per resistere ai rapidi 
contrattacchi portati dagli avversari, e 
in alcuni casi le mitragliatrici dei carri 
dovettero essere piazzate a terra per 
costituire veri e propri centri di fuoco. I 
tedeschi fecero largo uso dei fuciloni 
controcarro che sparavano i famosi 
proiettili “K”, ma questa volta dovet- 
tero constatare con sorpresa che non 
ottenevano risultati analoghi a quelli 
dei precedenti scontri. Il motivo c’era, 
ed era dovuto semplicemente al fatto 
che gli inglesi sulla base dell'esperienza 
fatta coni Mark I e Il avevano montato 
sui Mark IV una nuova lamiera di co- 
razza capace di resistere all'impatto dei 
“en 

Il successo di Messines contribuì non 
poco a risollevare il morale degli Alleati 
e a confermare Haig sempre più nell’i- 
dea di attaccare ad Ypres prima che 
l'avversario avesse avuto la possibilità 
di riprendersi. 

Ma la preparazione dell'offensiva si 
protrasse troppo a lungo e quando l’at- 
tacco principale venne scatenato, i te- 
deschi avevano avuto tutto il tempo per 
riorganizzarsi. 
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Artiglieria inglese in azione (a lato): la 
preparazione di fuoco per l’azione di Messines 
fu effettuata con un bombardamento di 
artiglieria durato ben 15 giorni 


Sotto, a sinistra: una sgradita sorpresa per i 
tedeschi fu costituita dalla comparsa durante la 
battaglia di Messines dei carri Mark IV, per la 
prima volta in azione. 


Qui sotto: il relitto di un Mark IV: benché 
l'incremento della corazzatura avesse messo gli 
equipaggi al riparo dai proiettili dei fucili K, i 
Mark IV erano ancora un facile obiettivo per 
l'artiglieria 


CONSUNTIVO DELLE PRIME BATTAGLIE 


Con quello di Messines si può dire 
che si concluse il primo ciclo di scontri 
cui presero parte i carri armati. Le 
battaglie successive, a partire da quella 
di Ypres dell’estate-autunno del ‘17. 
assunsero via via aspetti più complessi e 
il carro armato vi ebbe un ruolo molto 
spesso decisivo. Ma già dai primi scon- 
tri, anche se le tecniche di impiego era- 
no alquanto rudimentali, ci fu chi intuì 


Data 
15-9- 1916 
26-9- 1916 
16-11-1916 
9-4- 1917 
11-4- 1917 
11-4- 1917 
11-4- 1917 
16 -4 - 1917 
17-4- 1917 
S-5- 1917 


Località 

Somme 

Thiepval 
Beaumont-Hamel 
Arras 

Bullécourt 
Monchy 

Neuville Vitasse 


Gaza 
Laffaux Mill 


7-6- 1917 


Messines 


Chemin des Dames 


in pieno il ruolo che avrebbe avuto il 
veicolo corazzato da combattimento in 
futuro, e l'influenza determinante che 
avrebbe esercitato sulla condotta della 
guerra, riconducendola al dinamismo 
del “campo aperto” annullato dalla 
potenza delle armi difensive. La tabella 
riassume gli scontri cui presero parte i 
carri armati in questa prima fase della 
“guerra meccanizzata”. 


N° carri Tipo 

49 Mark I 

8 Mark I 

è Mark I 

60 Mark I, Il e III 

ll Mark le II 
Mark 1 e II 
Mark le II 
Schneider C.A.1 
Mark I e II 
Schneider C.A.1 
St. Chamond M.16 
Mark IV 


LA SVOLTA 


Le battaglie della primavera del "17 
non avevano portato alcun mutamento 
di rilievo nella situazione statica del 
fronte occidentale. I tedeschi avevano 
retto tranquillamente e i risultati otte- 
nuti dagli Alleati potevano considerarsi 
essenzialmente negativi. Soprattutto 
l’esercito francese ne era uscito piutto- 
sto malconcio, e solo il pugno di ferro di 
Pétain aveva evitato lo sfacelo comple- 
to. I carri armati, che nelle offensive di 
primavera erano stati impiegati tanto 
dagli inglesi che dai francesi, non ave- 


Il ARMATA INGLESE 
{Plumer) 


__—= Linea del fronte dal 14 giugno al 31 luglio 


—. —o 1 » » 
(mattina) 


» 22 agosto al 20 sett. 


vano ancora dato la misura delle loro 
intrinseche possibilità e gli scettici verso 
questa nuova arma non mancavano di 
argomenti per sostenere la loro tesi. 
Inoltre con l'attacco inglese su Ypres, a 
metà dell’estate, il Tank Corps fu sul 
punto di ricevere il colpo di grazia e 
concludere ingloriosamente la sua gio- 
vanissima esistenza. 


LA PALUDE DI YPRES 


L'origine di quella che è stata chia- 
mata la “terza battaglia di Ypres” si 


Li 
È V ohetuvet 


} ey 
sta di Shrewsbury 


GRUPPO WYTSCHAETE* 


memesemm Linea del fronte del 12 ottobre 1917 


sesososse ” 
0 Miglia 
(1) Chilometri 


ritrova nelle proposte avanzate dal ge- 
nerale Haig al piano alleato per il 1917. 
Aveva come obiettivo la conquista delle 
alture intorno ad Ypres per tagliare in 
due lo schieramento tedesco ed impe- 
dire l’afflusso di ulteriori riserve che 
potevano essere inviate nel settore bel- 
ga del fronte occidentale. L'andamento 
delle operazioni primaverili fece rin- 
viare più volte l’inizio di questa nuova 
battaglia, soprattutto perché gli inglesi 
si videro costretti a prolungare l’azione 
su Arras per compensare in qualche 
modo il fallimento francese sull’Aisne. 

Quando alla metà di giugno venne 


Mark IV in movimento (qui sopra) oltre le 
linee inglesi nella zona di Messines. 


A lato: il teatro d'operazioni della “Terza 
Battaglia di Ypres”. In tre mesì gli inglesi 
avanzarono di appena cinque-sei chilometri 
al prezzo di 400 000 uomini. 


deciso di dare inizio entro breve tempo 
all’attacco su Ypres, la situazione in 
quel settore era ormai mutata e i rischi 
di cacciarsi in un vicolo cieco erano 
estremamente aumentati. La stessa tesi 
dell’Ammiragliato che sosteneva di do- 
ver fare qualcosa lungo la costa belga 
per neutralizzare le basi da cui partiva- 
no i sottomarini tedeschi era da tempo 
caduta, dato che la grande lotta ai con- 
vogli veniva condotta direttamente 
dalle basi germaniche. Ma soprattutto 
ad Ypres venne posto in atto da parte 
tedesca un nuovo sistema difensivo, 
imperniato su una serie di casematte 
distribuite in profondità nell'entroterra 
che permettevano di tenere il grosso 
delle forze sufficientemente arretrato e 
quindi in posizione ideale per il con- 
trattacco. 

La zona di Ypres non era un terreno 
naturale: il suolo, generalmente desti- 
nato a pascolo, era stato strappato al 
mare attraverso i secoli con lavori di 
bonifica e canalizzazioni non era con- 
sistente e non poteva essere coltivato e, 
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se non funzionavano bene le strutture 
di drenaggio, durante il periodo delle 
piogge si trasformava rapidamente in 
un acquitrino difficilmente praticabile. 
Nella elaborazione del piano di bat- 
taglia, il comando del Tank Corps ave- 
va redatto un memorandum in cui ve- 
niva detto in chiare lettere che “qualora 
la zona di Ypres e il suo sistema di dre- 
naggio fossero stati sconvolti da un 
bombardamento, il campo di battaglia 
si sarebbe trasformato in un acquitri- 
no”. Pertanto occorreva studiare la 
maniera di evitare danni consistenti al 
terreno per dare la possibilità ai carri di 
manovrare adeguatamente. Ma il 
Quartier Generale non tenne conto di 
queste raccomandazioni; i metodi di 
preparazione erano così radicati nella 
mentalità generale di allora che non era 
possibile concepire un attacco senza un 
bombardamento preliminare in grande 
stile. Così il 22 luglio 2 300 cannoni 
aprirono il fuoco sulle posizioni tede- 
sche, e il bombardamento andò avanti 
per dieci giorni con l'impiego di ben 
4 250 000 colpi! Quando alle 3,50 del 31 
luglio la fanteria partì all'attacco, la 
zona di Ypres era un unico immenso 
cratere che si andava riempiendo d°ac- 
qua per le piogge torrenziali in atto. 
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In questa atmosfera scese in campo 
la più grossa formazione corazzata fino 
ad allora impiegata in combattimento: 
216 Mark IV, 36 carri rifornitori, 2 car- 
ri-radio e 12 carri-recupero, in pratica 
l’intero Tank Corps inglese. 

Il peso dell’azione su Ypres venne 
affidato alla 5* Armata di Gough e i 
carri armati furono ripartiti tra i vari 
Corpi d’Armata. Ventuno treni tra- 
sportarono i Mark IV dai depositi alla 
zona di raccolta; da qui i carri proce- 
dettero poi verso le rispettive basi di 
partenza. 

Il 2° Corpo d’Armata ebbe 72 carri e 
altrettanti furono assegnati al 19°, 
mentre 36 affiancarono il 18° Corpo 
d’Armata e altri 36 costituirono la ri- 
serva strategica. 

Nell'area compresa tra il canale di 
Comines e il bosco del Santuario, te- 
nuta dalle cinque divisioni del 2° Cor- 
po, la 2"'Tank Brigade assegnò a 16 
carri il primo obiettivo, a 24 il secondo e 
ad altrettanti il terzo, tenendo in riserva 
otto Mark IV per rinforzare eventuali 
punti deboli. C'erano soltanto tre vie 
praticabili nella zona, ed erano esposte 
pienamente al fuoco tedesco. La 
3" Tank Brigade. assegnata come so- 
stegno alle quattro divisioni del 19° 


I carri arrivavano nelle immediate retrovie del 
fronte per ferrovia (sopra. a sinistra) I Mark I 
della Jie hanno le casamatte retratte 

per ridurre la sagoma di carico. 


Qui sopra: l'impiego massiccio dei carri ad 
Ypres fu preceduto da un intenso 
addestramento nelle basi inglesi. 


Qui a lato: centro di raccolta di mezzi e 
rifornimenti prima dell'attacco di Ypres 
Sotto: un Mark IV Female in azione ad Ypres. 


Corpo, aveva suddiviso i propri carri in 
tre gruppi. disponendo che 24 Mark IV 
fossero concentrati sul secondo obietti- 
vo, 24 sul terzo e 24 costituissero il nu- 
cleo della riserva tattica. Analogamente 
la I"Tank Brigade del 18° Corpo 
(quattro divisioni) costituì due forma- 
zioni di 12 carri ciascuna per raggiun- 
gere il secondo e terzo obiettivo, tenen- 
do altri 12 Mark IV in riserva. I 36 carri 
della riserva strategica dipendevano 
direttamente dal Comando della 5° 
Armata. 

Alle 03.50 del 31 luglio l'artiglieria 
sospese il fuoco e la fanteria scattò al- 
l'attacco. Scattò per modo di dire, 
perché la pioggia torrenziale che veniva 
giù da alcune ore aveva già trasformato 
il terreno in una immensa risaia. Co- 
munque ci fu una buona partenza e 
sulla sinistra furono conseguiti sostan- 
ziali progressi con la conquista di Bix- 
schoote, St. Julien, la collina di Pilc- 
kem. fino a raggiungere la linea del 
fiume Steenbeek. Ma nel settore più 
vitale, quello di Menin, l'attacco venne 
respinto. L'azione dei carri fu un falli- 
mento completo. 

Nel settore del 2° Corpo, dei 16 carri 
della prima ondata soltanto quattro 
riuscirono a raggiungere la fanteria, ma 


furono messi subito fuori combatti- 
mento. La seconda ondata di 24 carri 
venne ben presto ridotta a 14 e di quelli 
di riserva inviati a rimpiazzare le per- 
dite soltanto uno riuscì a ricongiungersi 
con i primi. Non diversa fu la sorte dei 
carri del 19° Corpo; le due ondate che 
impiegarono complessivamente 48 
Mark IV, ebbero esattamente la metà 
dei veicoli distrutti, e quando venne 
gettata nella fornace la riserva tattica, 
soltanto nove carri riuscirono a rag- 
giungere la linea del fuoco, ed era or- 
mai troppo tardi perché potessero ali- 
mentare un attacco che aveva perduto 
tutto lo slancio. 

Più fortunata fu invece l’azione nel 
settore del 18° Corpo: qui i carri riusci- 
rono a conquistare il terzo obiettivo e a 
mantenerlo con la fanteria, finché i te- 


L'artiglieria tedesca in funzione controcarro fu 
molto attiva ad Ypres. Nella foto, la fine di un 
Mark IV colpito în pieno da un colpo da 

77 mm 


Nelle due foto qui sotto: l'aspetto desolato del 
terreno circostante Ypres, dove i carri non 
messi fuori combattimento dal fuoco nemico 
finivano per impantanarsi ed erano da 
considerarsi egualmente perduti. 


deschi non contrattaccarono decisa- 
mente costringendoli a ritirarsi. Proprio 
in questa fase intervenne un altro ele- 
mento nuovo della guerra: aeroplani 
tedeschi attaccarono a bassa quota col- 
pendo diversi carri armati che, immo- 
bilizzati, furono finiti dai colpi dell’ar- 
tiglieria. 

Alla fine della giornata, quando or- 
mai l’attacco si era esaurito, il bilancio 
delle perdite apparve disastroso: 119 
carri messi fuori combattimento dal 
nemico, mentre gran parte degli altri 
erano semisommersi nella palude fan- 
gosa cui era ridotta la zona degli scon- 
tri! 

I tedeschi continuarono i loro con- 
trattacchi durante le notti successive, 
fecero largo uso di gas gettando lo 
scompiglio tra le file degli Alleati, e la 
pioggia che continuò a cadere inces- 
santemente per diversi giorni compì il 
resto. Il fronte si fermò da una parte e 
dall'altra, ma a trarne vantaggio furono 
soltanto i tedeschi che ebbero modo di 
riorganizzarsi e consolidare le proprie 
posizioni. 

Da agosto fino ai primi giorni di no- 
vembre, si ebbe un’altalena di scontri 
che non portarono ad alcun risultato 
significativo. I carri furono impiegati 
sporadicamente in azioni locali e il loro 
contributo non fu certo tale da capo- 
volgere la situazione. A metà settembre 
la seconda e terza Brigata Carri venne- 
ro ritirate dalla linea per ricostituirsi e 
al fronte rimasero i tre battaglioni carri 


della prima Brigata che ricevettero 
nuovi materiali e furono affiancati da 
un battaglione di nuova costituzione 
arrivato dall'Inghilterra. 

I combattimenti minori cui presero 
parte i carri nel periodo della “terza 
Ypres” possono essere così riassunti: 

16 agosto: attacco nella zona di St. 
Julien con 12 carri senza risultati ap- 
prezzabili. 

19 agosto: azione di 12 carri nella 
zona St. Julien - Fattoria del triangolo - 
- Cockeroft per ridurre al silenzio sei 
“pillbox” (nidi di mitragliatrici in casa- 
matta). L'azione fa registrare un pieno 
successo. 

22-27 agosto: in diverse azioni ven- 
gono impiegati complessivamente 44 
carri nella zona conosciuta come Bosco 
del Santuario. L'obiettivo è di aprire 
una breccia consistente nello schiera- 
mento tedesco, ma tutti gli attacchi fal- 
liscono con perdite elevate. 

20 settembre: nuovo tentativo inglese 
di penetrare le linee avversarie con 34 
carri. Uno solo riesce a raggiungere 
l'obiettivo. 

26 settembre: il villaggio di Zonne- 
beke viene attaccato con 15 carri, senza 
successo. 

4 ottobre: 15 carri vengono impiegati 
al bosco di Polygon e all’attacco contro 
Poelcapelle. L'azione riesce in pieno, 
senza alcuna perdita. 

9 ottobre: otto carri attaccano alcuni 
caposaldi nei pressi di Poelcapelle, ma 
vengono presi d’infilata dall'artiglieria 


SI 


e messi tutti fuori combattimento. 

Con la conquista di Passchendaele 
avvenuta il 6 novembre venne posto fi- 
ne all’inutile massacro di Ypres. Gli 
inglesi che avevano iniziato la battaglia 
per “assorbire” il maggior numero 
possibile di forze nemiche si ritrovaro- 
no impelagati in una “campagna” che 
triturò le loro forze. In tre mesi di lotta e 
guadagnando in profondità al massimo 
S chilometri, gli inglesi ebbero qualcosa 
come 400000 uomini fuori combatti- 
mento. ingenti quantitativi di materiali 
perduti e si videro distrutti o comunque 
resi inutilizzabili quasi 300 carri armati. 
Soprattutto per questi mezzi Ypres fu 


I tedeschi fecero largo uso di granate 

a gas tossico, ostacolando enormemente 
l'attacco inglese. Nella foto a lato, artiglieri 
redeschi muniti di maschere antigas effettuano 
un bombardamento sulle linee nemiche. 


Qui sotto: schieramento di 
carri d'assalto Schneider C.A.1 în un centro di 
addestramento del Midi. 


Sotto, a destra: l'equipaggio di questo 

St. Chamond ha battezzato il carro con il nome 
del popolare eroe dei romanzi d’appendice 
dell’epoca. 


un'esperienza amarissima. Commen- 
tando l’impiego che dei carri venne 
fatto su quei terreni, Fuller ebbe a scri- 
vere: “La terza battaglia di Ypres è 
stato uno studio approfondito di come 
far muovere trenta tonnellate di acciaio 
in un mare di acqua e fango”. 


I FRANCESI A MALMAISON 


Mentre il Corpo di spedizione bri- 
tannico annaspava nella palude di 
Ypres, l’esercito francese si andava ri- 
prendendo dalle catastrofiche espe- 
rienze della primavera, e sia pure senza 
impegnarsi a fondo, partecipò ad alcu- 
ne operazioni minori che servirono so- 
prattutto a ridare fiducia alle truppe. 

C'era tuttavia un angoscioso dilem- 
ma su quella che avrebbe dovuto essere 
l'azione futura: scatenare un'offensiva 
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generale senza attendere l’arrivo in 
forze degli americani e quando ancora 
la Russia poteva tenere impegnate 
grosse unità tedesche, oppure aspettare 
gli americani col rischio di ritrovarsi 
addosso tutta l’armata tedesca se nel 
frattempo la Russia fosse crollata? 

Foch e Pétain propendevano per 
questa seconda soluzione, che alla fine 
venne approvata dal Comitato di guer- 
ra francese. In realtà nell'estate del ‘17 
non vi era alcuna possibilità da parte 
francese di scatenare un'offensiva in 
grande stile: non c'erano effettivi suffi- 
cienti, gli equipaggiamenti e gli arma- 
menti (raddoppio del materiale di arti- 
glieria, produzione di 2 000-3 000 carri 
leggeri, granate fumogene e a gas) era- 
no in fase di allestimento, e soprattutto 
occorreva ristabilire il morale tra i sol- 
dati. 

Per questi motivi Pétain impose tre 


obiettivi fondamentali: rinforzare e 
correggere la linea del fronte, istruire la 
truppa e i quadri ai nuovi metodi di 
combattimento, infine ricostituire “l’'é- 
sprit de l’Armée”. Tutto questo doveva 
essere fatto, conducendo, tra l’altro, at- 
tacchi ad obiettivi limitati in modo da 
non riportare perdite eccessive e speri- 
mentare al tempo stesso nuove proce- 
dure tattiche. 

Dal 31 luglio le truppe del generale 
Anthoine operarono a fianco degli in- 
glesi e parteciparono alla conquista di 
Bixschoote. Verso la fine di agosto gli 
uomini di Guillaumat portarono a ter- 
mine un brillante attacco conquistando 
la collina dell'Uomo Morto, il Talou, 
Champneuville, Samogneux, Regnié- 
ville, la costa dell’Oie, facendo circa 
10000 prigionieri al prezzo di perdite 
piuttosto lievi. Questi successi indusse- 
ro il Comando francese a progettare 


un’azione di più ampio respiro da ef- 
fettuare in ottobre: l'attacco alla zona 
di Malmaison. 

L'obiettivo era quello di conquistare 
le alture dello Chemin des Dames, dalle 
quali l'artiglieria tedesca batteva tutta 
la vallata dell'Aisne. Il possesso dello 
altopiano da parte francese avrebbe 
inoltre costituito un’ottima base di par- 
tenza per attaccare il massiccio del 
Saint-Gobain, cardine del saliente ger- 
manico in direzione di Parigi. 

Secondo i piani dovevano partecipa- 
re all’azione tre Gruppi di Schneider 
C.A.l per un totale di 36 carri e due 


Gruppi St. Chamond con 28 carri. Vi 
erano inoltre 4 carri-radio e due gruppi 
logistici dotati di camion, trattor: Ba- 
by-Holt e due carri-recupero su scafo 


Carristi francesi (sopra, a sinistra) controllano 
il loro mezzo prima di iniziare la marcia di 
avvicinamento. 


Sopra, a destra, e qui a lato: carri 

St. Chamond dei gruppi AS.31 e 33 vengono 
caricati sui treni alla stazione di Champlieu per 
essere avviati alla zona di combattimento per 
l'attacco di Malmaison. 


St. Chamond, Queste forze furono tra- 
sportate per via ferroviaria fino alla 
zona di raccolta e da lì procedettero 
sulla base di partenza con i propri 
mezzi. 

L'attacco, iniziato all’alba del 23 ot- 
tobre, procedette con regolarità anche 
se nel settore in cui operavano i St. 
Chamond il terreno risultò più difficile 
del previsto. I carri Schneider dei 
gruppi AS.8 e AS.Il che agivano 
nell’ambito del 21" Corpo d'Armata 
attaccarono nei pressi della foresta di 
Bellecroix e intorno alle alture di 
Montparnasse ottenendo successi si- 
gnificativi. Lo AS. 12, anch'esso dotato 
di Schneider, investi invece diretta- 
mente il vecchio forte di Malmaison e 
successivamente il settore difensivo 


tedesco compreso tra Chavignon e la 
fattoria Many. I gruppi AS. 31 e 33 do- 
tati di St. Chamond attaccarono rispet- 
tivamente la collina 170 e il centro abi- 
tato di Fruty e si spinsero poi in dire- 
zione di Allemant, a sostegno della 28" 
Divisione. 

Naturalmente anche in questa occa- 
sione non mancarono intoppi di vario 
genere: mancata partenza di alcuni 
carri, noie meccaniche, ma nel com- 
plesso l'operazione andò avanti con 
determinazione tanto che alle 09.00 la 
prima fase dell’attacco poteva dirsi 
conclusa con il raggiungimento dei 
principali obiettivi, 

Il secondo attacco ebbe ugualmente 
successo e alle 11.00 i primi carri rag- 
giunsero il pianoro a nord di Chavi- 
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“SUGGERIMENTI” 
PER 
I CARRISTI 


Nel giugno del 1915, pur disponendo 
soltanto del prototipo conosciuto come 
“Big Willie” o “The mother” (la madre), 
gli inglesi si accinsero a cominciare corsi 
di addestramento per gli equipaggi dei 
carri armati. Le prime sezioni furono 
convocate in una remota località del 
Norfolk, denominata Elveden. La zona 
fu sgomberata degli abitanti, peraltro 
poco numerosi, recintata dove possibile e 
circondata di una fitta rete di sentinelle: 
gli inglesi consideravano lo sviluppo dei 
carri come il loro segreto più gelosa- 
mente custodito. 

Ad Elveden fu ricostruito un ambiente 
simile a quello del fronte occidentale, con 
trincee, reticolati e crateri di granate ot- 
tenuti facendo esplodere grosse mine. Gli 
addetti ai lavori chiamavano la ricostru- 
zione “The game” (il gioco). Per non 
suscitare sospetti negli abitanti dei din- 
torni, i quali udivano i boati delle esplo- 
sioni, furono affissi intorno ad Elveden 
vistosi cartelli con la dicitura “The El- 
veden Explosives Area”: la gente pensa- 
va che lì si sperimentassero nuovi esplo- 
sivi e girava al largo. In seguito, a questi 
scoppi si aggiunsero le detonazioni dei 
cannoni dei carri che sparavano contro 
un gruppo di case coloniche disabitate. 
Così gli equipaggi si addestravano al tiro 
durante il movimento del carro. Dalla 
fine dî giugno i mezzi cominciarono ad 
affluire numerosi e l'addestramento ven- 
ne esteso ad un grande numero di uomi- 
ni; esso verteva soprattutto su tre settori: 


la guida del carro, la manutenzione, il 
tiro con le armi di bordo. 

Non si poreva ovviamente disporre di 
una esperienza consolidata, tuttavia du- 
rante le prime settimane di addestra- 
mento furono fatte molte intelligenti os- 
servazioni che diedero luogo ad una serie 
di note comunicate agli equipaggi. Co- 
stituivano una specie di “manuale” sin- 
tetico del comportamento di un equipag- 
gio in battaglia, ed erano rivolte più agli 
uomini addetti al fuoco che ai meccanici 
e guidatori. Non va dimenticato, infatti, 
che i primi carri armati erano considerati 
soltanto postazioni mobili, ed è chiaro 
che ciò che interessava era soprattutto il 
volume di fuoco ottenibile dalle armi che 
vi erano installate. 

Sir Basil Liddell Hart, il notissimo 
studioso di problemi militari scomparso 
qualche anno fa, nella sua opera “The 
Tanks, The History of the Roval Tank 
Regiment”, ha riportato una gustosa se- 
rie di queste note, sbrigative ma precise, 
talvolta spiritosamente pungenti. Ne ri- 
portiamo una serie, tanto più interessan- 
te se si pensa che esse costituirono il via- 
tico con il quale centinaia di equipaggi 
inglesi affrontarono i primi combatti 
menti. 

Note per i carristi: 


- Ricordati sempre gli ordini avuti. 

- Spara svelto. 

- Spara basso. Un colpo mancato che 
scaraventa polvere negli occhi del nemi- 
co è meglio di uno alto che fischia sol- 
tanto nelle sue orecchie. 

- Sii furbo nello sparare. 

- Cerca di colpire il nemico quando an- 
cora si sta stropicciando gli occhi (nello 
stupore di vedere i carri, n.d.r.) 


- Risparmia munizioni e non uccidere un 
uomo tre volte. 

- Ricorda che le trincee sono sinuose e 
piene di rifugi: guarda attentamente in- 
rorno e negli angoli morti. 

- Segui lo svolgimento della battaglia e 
sorveglia i tanks vicini. 

- Segui la fanteria che stai aiutando. 

- Ricorda la posizione delle linee amiche. 
- Individua le mitragliatrici e le altre ar- 
mi nemiche, e colpisci tu per primo col 
tuo cannone da 6 libbre (57 mm, n.d.r.) 
- Non sarà facile individuare chi si è na- 
scosto bene. 

- Potrai cercare di scoprire dove sono 
nascosti, in base ai seguenti indizi: ru- 
more; polvere; fumo; un'ombra contro 
un parapetto (di trincea, n.d.r.); un buco 
in un muro, in un pagliaio, in un mucchio 
di rifiuti, in una catasta di legna. Ti spa- 
reranno probabilmente stando appostati 
nei pendii lungo il fronte per colpirti 
quando sarai sui reticolati. 

- Una granata da 6 libbre che imbocca la 
feritoia di una postazione di mitraglia- 
trice, la fa fuori. 

- Usa il cannone da 6 libbre con cura: 
spara per colpire, non per fare il botto. 

- Non puntare mai un'arma, anche se 
scarica, contro la fanteria amica, né un 
cannone da 6 libbre contro un altro tank. 
L'amico del pazzo viene ucciso dall'arma 
scarica (tradizionale detto dell’esercito, 
n.d.r.) 

- Non preoccuparti mai del caldo, del 
rumore, della polvere. 

- Pensa ai tuoi compagni della fanteria. 

- Ringrazia Iddio che hai una protezione 
contro le pallottole e puoi aiutare i fanti, 
che non ce l'hanno. 

- Tieni sempre la maschera a portata di 
mano. 


Un attimo di Presa per i carristi del 
gruppo AS.33 fra le macerie di un villaggio 
gere conquistato, I carri armati sono dei 
Saint Chamond. 


gnon. Scontri minori avvenuti nella 
giornata del 25 ottobre servirono a 
consolidare le posizioni conquistate. 
Alla fine l’azione dei carri a Malmaison 
risultò un pieno successo ed anche le 
perdite non furono troppo elevate. Dei 
63 carri (esclusi quelli radio) che parte- 
ciparono effettivamente ai combatti- 
menti, 19 furono immobilizzati dal 
fuoco nemico mentre tra il personale si 
ebbero 20 morti e 62 feriti. 

Un brillante exploit fu ottenuto dai 
Gruppi di recupero che oltre a riportare 
alla base tutti i carri immobilizzati sul 
campo riuscirono a recuperare tre 
Schneider e tre St. Chamond rimasti sul 


terreno negli scontri della primavera. 
Nel complesso, l’azione di Malmaison 
fu un ottimo ricostituente per il morale 
francese. ma soprattutto ripagò i soste- 
nitori del carro armato che fino a quel 
momento non avevano avuto molta 
fortuna. 


LE CAMPANE DI CAMBRAI 


La sera del 21 novembre 1917 le 
campane di Londra suonarono a stor- 
mo per salutare quello che sembrava 
essere l’inizio della fine della guerra. 
Negli stessi momenti Ludendorff e il 
suo Stato Maggiore preparavano gli 
ordini di emergenza per una ritirata 
generale. Cosa era successo? 

Per la prima volta dall'inizio della 
guerra gli Alleati avevano effettuato 
uno sfondamento in grande stile nelle 
linee tedesche travolgendo tutto il si- 
stema difensivo avversario. E i prota- 
gonisti in prima persona di tale succes- 
so erano stati i carri armati. Subito do- 
po i primi giorni della offensiva di 
Ypres i più giovani e brillanti ufficiali 
del Corpo di Spedizione britannico si 
resero conto che essa era destinata al 
fallimento. Soprattutto l’impiego dei 
carri armati in quella zona apparve 


quanto di più abnorme fosse stato fatto 
fino ad allora. Così fin dal 3 agosto. il 
Colonnello Fuller. capo dello Stato 
Maggiore del Corpo britannico, redasse 
un piano per un grande attacco di carri 
armati, da effettuare in un settore più 
adatto. Si leggeva nel documento: 
“...Per quanto riguarda i carri armati, la 
terza battaglia di Ypres può conside- 
rarsi morta. Insistere ad impiegare carri 
armati in queste condizioni significhe- 
rebbe non soltanto uno spreco di buone 
macchine e di ottimo personale. ma 
anche una perdita di morale negli 
equipaggi dei carri e nella fanteria, do- 
vuta al susseguirsi dei fallimenti. Dal 
punto di vista della fanteria, la terza 
battaglia di Ypres può essere conside- 
rata in stato comatoso. Si può conti- 
nuarla solo al prezzo di perdite colos- 
sali. accompagnate da guadagni terri- 
toriali irrisori... Al fine di ripristinare il 
prestigio britannico e sferrare contro la 
Germania un colpo clamoroso prima 
dell'arrivo dell'inverno si suggerisce 
l'avvio di immediati preparativi per 
conquistare St, Quintin... L'intera ope- 
razione può essere così riassunta: 
avanzare, colpire. ritirarsi. Grosse in- 
cursioni di questo tipo ridurranno non 
soltanto il potenziale avversario, ma 
anche la sua iniziativa per quanto con- 


Carri armati St. Chamond (in alto a sinistra) 
avanzano nella foresta di Bellecroix durante la 
fase iniziale della battaglia di Malmaison. 


In alto, a destra: un St. Chamond entra in 
azione pe sbloccare la fanteria francese 
inchiodata in una trincea appena conquistata. 


Sopra, a sinistra: il maltempo, che rendeva 
spesso impraticabile il terreno, sembra essere 
una costante che accompagna tutte le 
operazioni di carri nella prima guerra 
mondiale. Nella foto uno Schneider supera il 
cratere di una granata ricolmo d'acqua. 


Qui sopra: un St, Chamond colpito 
dall'artiglieria tedesca nel corso dell'attacco ad 
Allemani 


cerne ogni grossa battaglia che sia in 
corso in quel momento... L'essenza 
dell'intera azione consiste nella sorpre- 
sa e nella rapidità di movimento. Il ri- 
piegamento potrebbe senz'altro co- 
minciare tre ore dopo l'ora zero, i carri 
armati e gli aerei operando da retro- 
guardia della cavalleria appiedata in 
fase di rientro con i prigionieri”. 
L'azione era prevista nel settore della 
Terza Armata comandata dal generale 
Sir Julian Byng che accolse favorevol- 
mente il piano sottopostogli dal co- 
mando del Tank Corps. In realtà egli 
tese ad ampliarlo trasformando l’in- 
cursione in un vero e proprio attacco 
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con l’obiettivo di sfondare e giungere 
alla conquista di Cambrai. Il 6 agosto 
Byng si recò da Haig e gli sottopose il 
piano. Il Comandante in Capo britan- 
nico si mostrò interessato e favorevole 
alla attuazione, ma il suo braccio destro 
Kiggell, il maggior responsabile di 
Ypres, obiettò energicamente che non 
potevano condursi due sforzi decisivi in 
due punti diversi e che tutte le forze 
disponibili dovevano essere concentra- 
te su Ypres. Haig fece marcia indietro e 
accolse le proteste di Kiggell, e Byng 
dovette tornarsene al suo comando con 
il piano in tasca. Ma né il Tank Corps 
né Byng stesso abbandonarono l’idea 
dell'attacco e quando le velleità di 
Kiggell naufragarono nella melma di 
Passchendaele, ebbero buon gioco per 
riproporre l’operazione Cambrai, che 
venne finalmente stabilita per il 20 no- 
vembre 


Come tutte le operazioni attuate in 
tempi diversi da quelli previsti, anche 
quella di Cambrai non rispecchiava più 
le condizioni iniziali tanto nell’idea 
concettuale che nella situazione gene- 
rale. Intanto dall'idea di una “incursio- 
ne” si era passati a quella di una grossa 
offensiva con obiettivi ambiziosi; in se- 
condo luogo lo stillicidio di Ypres ave- 
va logorato a tal punto le forze britan- 
niche che non era facile disporre di ri- 
serve adeguate per prolungare even- 
tualmente l’azione e sfruttare piena- 
mente il successo. Ma soprattutto ap- 
pariva chiaro che Ypres non aveva in- 
fluito gran ché sul dispositivo germani- 
co che tra l’altro si apprestava a ricevere 
nuovi rinforzi dal fronte russo. 

Tuttavia nel piano d’operazioni ri- 
maneva, cosa estremamente importan- 
te, l’idea fondamentale dell'impiego del 
carro come fattore determinante dello 


sfondamento iniziale: una massa d’at. 
tacco concentrata su un fronte relativa- 
mente ristretto (circa sette chilometri) 
che avrebbe dovuto incunearsi nello 
schieramento avversario su tre direttrici 
parallele, in modo da avere un nucleo 
centrale che fungeva da ariete con i 
fianchi coperti da due ali che si sareb- 
bero mosse a tenaglia. 

Era la prima volta che la ragione 
d'essere del carro armato veniva indi- 
viduata appieno e come tale utilizzata 
in pratica, anche se gli stessi concetti 
erano stati elaborati fin dall'inverno del 
"16 dai teorici e dai sostenitori della 
nuova arma. Solo la mentalità tradi- 
zionale degli alti comandi aveva spre- 
cato inutilmente le possibilità di suc- 
cesso offerte dal carro armato. Ma da 
Cambrai stava per iniziare l’ascesa di 
quello che sarebbe stato il protagonista 
delle battaglie terrestri future. 


Un carro Schneider (sopra a sinistra) in 
posizione di attesa sulla trincea conquistata. 


Qui sopra: il colonnello (poi generale) J. F.C. 
Fuller, grande teorico dell'arma corazzata che 
ideò l'attacco a Cambrai del novembre 1917. 


A sinistra: durante la battaglia di Malmaison i 
francesi impiegarono alcuni carri Schneider e 
St. Chamond attrezzati come carri 

TSF (telegrafia senza fili) per i collegamenti 
tra unità operative e comandi 


L'AFFERMAZIONE 


Il piano per l'attacco su Cambrai, 
rielaborato e ampliato dalla Terza Ar- 
mata, si articolava su quattro punti 
fondamentali. Inizialmente occorreva 
superare la famosa linea Hindenburg 
(costituita da un triplice sistema di 
trinceramenti) nella strozzatura tra il 
Canal de l’Escaut e il Canal du Nord; 
quindi si doveva procedere alla con- 
quista di Cambrai, del bosco di Bour- 
lon, e all’attraversamento del fiume 
Sensée. Successivamente si dovevano 
isolare le truppe avversarie attestate a 
sud del Sensée e a ovest del Canal du 
Nord e quindi sfruttare il successo con 
una avanzata in direzione di Valen- 
ciennes. 

Indubbiamente il piano era ambi- 
zioso, soprattutto perché non teneva 
gran conto di un fatto, l'indisponibilità 
di riserve da gettare alle spalle degli 


attaccanti per lo sfruttamento del suc- 
cesso, Il generale francese Franchet 
d’Esperey arrivando al comando ingle- 
se ad Albert venne messo al corrente 
del piano. Ascoltò attentamente, poi 
rivolto all’ufficiale che gli illustrava 
l'operazione, chiese: “E dove sono le 
vostre riserve?” L'inglese esitò un mo- 
mento, poi rispose “... non ne abbiamo, 
mon général”. D'Esperey lo guardò 
perplesso ed ebbe solo la forza di 
esclamare “Mon Dieu!” e se ne andò. 

Questo episodio è sintomatico e può 
far capire quello che successe dopo i 
primi due giorni dell'attacco. Ma Byng 
era talmente convinto di potercela fare 
che non tenne conto neanche del limite 
di tempo imposto da Haig a tutta l’o- 
perazione, cioè 48 ore. 

Le forze disponibili per l'attacco 
erano costituite dal 3° Corpo di Pulte- 
ney con tre Divisioni di fanteria, dal 
4" Corpo di Wollcombe anch'esso con 


tre Divisioni di fanteria, dal Corpo di 
Cavalleria di Kavanagh con due Divi- 
sioni e, naturalmente, dalle tre Brigate 
carri del Tank Corps completamente 
ricostituite. L’artiglieria poteva appog- 
giare l’azione con un migliaio di can- 
noni. Ciascuna Brigata carri era su tre 
battaglioni contraddistinti dalle lettere 
dell'alfabeto. Le unità erano state ri- 
partite tra le varie divisioni di fanteria e 
nello schieramento, da sinistra verso 
destra, si aveva: la 62" Divisione con il 
battaglione carri “G” e una compagnia 
dello “E”: la 51" Divisione con il bat- 
taglione “D" e le altre due compagnie 
dello “E”; quindi la 6" Divisione con i 
battaglioni “H" e “B”, la 20" con i bat- 
taglioni “A” ed “I”, ed infine alla 
estrema destra la 12" Divisione con i 
battaglioni “F” e “C”. 

In totale il Tank Corps metteva in 
campo 378 Mark IV per il combatti- 
mento. 9 carri radio, | carro centro te- 
lefonico e stendifili, 32 carri tagliareti- 
colati. 3 carri gettaponte e 54 carri ri- 
fornitori, vale a dire 477 veicoli cingo- 
lati, un complesso formidabile mai vi- 
sto prima di allora. 

Ma c'era una novità che riguardava 
soprattutto l'impiego. L'intero fronte di 
attacco venne diviso in tanti settori, 
ciascuno dei quali era circondato da 
trincee, ossia comprendeva trincee sulla 


I Mark IV (a sinistra, in alto) si apprestano a 
scendere dal treno che li ha trasportati presso 
la zona di raccolta. | carri hanno ancora le 
casamatte retratte e sono muniti della 
caratteristica fascina per la prima volta 
utilizzata a Cambrai per il superamento delle 
trincee. 


A lato: attacco ai reticolati di un Mark JV 
Female appartenente al battaglione “F” 
operante nel settore della 12° Divisione. 


Qui sopra: carri Mark IV dopo lo sfondamento 


in antesa di essere raggiunti dai veicoli 
rifornitori. 


57 


TECNICA D'ATTACCO 
ATTUATA NELLA 
BATTAGLIA DI CAMBRAI 


SETTORE D'ATTACCO 
DI UNA SEZIONE CARRI 
60-100 m. 


adi 


fronte e sul tergo, mentre ai lati corre- 
vano i camminamenti. Essendovi tre li- 
nee di trincee da sorpassare, venne as- 
segnato a ciascun settore una sezione di 
tre carri, muniti ciascuno di una fascina 
di legni compressi misti a calce del peso 
di una tonnellata e mezza. Tali fascine 
dovevano essere gettate nelle trincee 
per costituire punto di appoggio ai carri 
e impedire che si incagliassero. Ogni 
sezione di carri era seguita da tre di- 
stinti reparti di fanteria i quali avevano 
lo scopo, il primo, di bloccare la trincea 
nel punto attraversato dal carro di te- 
sta; il secondo, appoggiato da un carro, 
di spingere il presidio della trincea 
contro il punto che sarebbe stato bloc- 
cato sulla sinistra; ed infine, il terzo 
nucleo, di presidiare la trincea occupata 
e di funzionare come riserva. L’azione 
dei carri si sviluppava nel modo se- 
guente: il carro di testa (n° 1), senza 
essere seguito dalla fanteria, si apriva il 
varco fra i reticolati e, lasciata cadere la 
fascina, superava la trincea e si spinge- 
va nel centro del settore, venendo a co- 
stituire una specie di avanguardia. I 
due carri successivi (n° 2 e 3) attraver- 
savano la trincea nel punto ove il carro 
guida aveva lasciato la fascina. Il carro 
n° 3, col suo reparto di fanteria, proce- 
deva poi direttamente, mentre il n° 2 
piegava a sinistra. Alla seconda trincea 
toccava al n° 3 di lasciare la fascina, ed 
infine alla terza provvedeva il n°2. 
Come si vede, tale procedimento era 
eccessivamente metodico, eppure ven- 
ne realizzato appieno costituendo una 
vera sorpresa per l'avversario. I carri 
furono trasportati nella zona di raccolta 
da 36 treni che in due notti successive 
fecero la spola tra i depositi e le imme- 
diate retrovie del fronte. Venne posta 
molta cura nel mascheramento dei 
mezzi e tutti i movimenti diurni venne- 
ro ridotti all’indispensabile. Si arrivò 
perfino a mandare in volo degli aero- 
plani perché coprissero con il loro ru- 
more quello dei carri quando era ne- 
cessario portare più avanti i reparti. La 
1" Tank Brigade si dispose nel bosco di 
Havrincourt, la seconda in quello di 
Gouzeaucourt e la terza tra quest’ulti- 
mo centro e Villers Guislain. I tedeschi 
ebbero comunque sentore dell’attacco 
imminente, ma per una serie di circo- 
stanze non dettero il giusto valore agli 


La cartina (a sinistra, in alto) illustra lo schema 
tattico impiegato a Cambrai per il superamento 
del triplice sistema di trincee, utilizzando 
sezioni di tre carri su settori di fronte limitato. 


A lato: un Mark IV intrappolato in una 
Irincea. 

I mezzi che perdevano la loro mobilità 

nel corso dell'azione erano facile bersaglio per 
l'artiglieria. 


indizi raccolti. Ci fu addirittura un pri- 
gioniero irlandese che rivelò la concen- 
trazione di carri in atto, ma il generale 
Von der Marwitz che comandava le 
truppe tedesche della zona non ritenne 
credibile la testimonianza. Il 19 i tede- 
schi intercettarono un messaggio pro- 
veniente da Bullecourt che diceva 
“martedì Fiandre” e questa volta Von 
der Marwitz pose in allarme le difese 
rafforzandole tra l’altro con una divi- 
sione appena giunta dalla Russia. A 
questo punto i tedeschi si erano con- 
vinti che stava per accadere qualcosa, 
ma l'assoluta mancanza di bombarda- 
menti preliminari fece altresì pensare 
che un eventuale attacco inglese non 
fosse affatto imminente. 


LA SORPRESA 


Ancora nell’oscurità e con una coltre 
di nebbia che si stendeva su tutta la 
zona, alle 06.10 del mattino del 20 no- 
vembre i carri mossero seguiti dalla 
fanteria ad una distanza di 800 metri 
dalle linee tedesche. Venti minuti più 
tardi, alle 06.30, l'artiglieria inglese ini- 
ziò un fuoco di sbarramento duecento 
metri avanti i carri, L'attacco iniziò con 
successo anche se alcune mitragliatrici 
bloccarono la fanteria dalla parte del 
Bois de Lateau. I tedeschi fecero saltare 
un ponte sul canale di Masniéres fer- 
mando i carri che proteggevano la fan- 
teria nell’attraversamento del corso 
d’acqua. Ma il Grand Ravin, che costi- 
tuiva uno degli ostacoli maggiori, fu 
superato di slancio nei pressi di Ribe- 
court e i carri raggiunsero Noyel- 


les-sur-l’Escaut e Graincourt-les-Ha- 
vrincourt; poi si inoltrarono nel bosco 
di Bourlon, ma la fanteria era ormai 
esausta e non riuscì a seguirli e i carri 
dovettero fermarsi e tornare indietro. 
Dopo due ore di combattimenti duran- 
te le quali i carri erano avanzati con 
successo su tutta la linea, ad eccezione 
della zona della 51" Divisione che non 
aveva attuato il piano tattico prestabi- 
lito separando la fanteria dai carri, il 
sistema difensivo tedesco appariva già 
sconvolto. Alle 08.00, 12 carri piomba- 
rono su Fontaine Notre Dame, altri 4 
oltrepassarono le trincee tedesche vici- 
no a Marcoing e altri 2 attaccarono con 
successo oltre Noyelles. Benché colti di 
sorpresa i tedeschi reagirono con vigore 
impegnando i carri soprattutto con 


pezzi da 77 mm. A mezzogiorno 18 
Mark IV erano stati immobilizzati nei 
pressi di Le Pavé vicino al Bois de La- 
teau; 3 erano fuori combattimento a 
Masnières, 14 a Marcoing, 16 a 
Flesquières e 6 a sud di Graincourt, per 
un totale di 59 carri. 

Alle 04.00 del pomeriggio, i carri ta- 
gliareticolati avevano aperto grossi 
varchi nella intricata rete di fili spinati 
dando via libera alla cavalleria raccolta 
nei pressi di Ribecourt e Masnières. La 
brigata di Cavalleria canadese oltre- 
passò il Canal de l’Escaut a sud-est di 
Masnières, mentre altri due squadroni 
lo superavano rispettivamente a Mar- 
coing e Noyelles. In quest'ultima loca- 
lità tuttavia la risposta tedesca fu vigo- 
rosa e lo squadrone dovette ritirarsi. 


Prigionieri tedeschi (a lato) portano un ferito 
verso le retrovie britanniche, seguendo un carro 
danneggiato che rientra con i propri mezzi. 


In alto: la prima fase della battaglia di 
Cumbrai si concluse nel pomeriggio del 21 
novembre con i carri che avevano raggiunto 
tutti i loro obiettivi, 


See la travolgente avanzata dei carri fece 
abbandonare ai tedeschi ingenti quantitativi di 
materiale. Nella foro un Mark 1V rientra nelle 
linee trainando un grosso calibro germanico. 
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Nel frattempo i carri rifornitori giunse- 
ro all'appuntamento con le unità di at- 
tacco portando munizioni e carburante 
che cominciavano a scarseggiare. L’ul- 
tima azione della giornata fu la con- 
quista definitiva di Fontaine Notre 
Dame avvenuta alle 05.30. Equipaggi 
dei carri e fanteria erano ormai all’e- 
stremo delle forze e la notte scese 
quanto mai opportuna. Al mattino del 
21 la prima e la seconda Brigata carri 
appoggiarono l'attacco della 62% e 
6° Divisione intorno ad Annaux, il bo- 
sco di Bourlon, Cantaing e Fontaine 
dove vennero consolidate le posizioni 
conquistate. Poi la situazione mutò. 

In poco più di un giorno l'attacco dei 
carri aveva permesso una penetrazione 


nel dispositivo tedesco di oltre otto chi- 
lometri, più di quanto si era riusciti a 
fare in tre mesi di lotta con perdite al- 
tissime nella battaglia di Ypres. I tede- 
schi erano sul punto di effettuare una 
ritirata generale con conseguenze deci- 
sive sul corso della guerra, ma gli inglesi 
non avevano più niente da mandare 
avanti. Le due Divisioni di cavalleria 
disponibili non furono in grado di lan- 
ciarsi all'inseguimento e sfruttare il 
successo, solo uno squadrone del Ca- 
nadian Fort Garry Horse andò prepo- 
tentemente in avanti finché fu troppo 
isolato per procedere ancora e si ritirò. 

Esaltati dal successo gli inglesi non 
dettero peso ai vari segni che indicava- 
no un possibile contrattacco avversario, 


e mentre le campane della Torre di 
Londra suonavano a distesa, i tedeschi 
cominciavano a preparare una risposta 
mortale. 

Scontri di non grande entità costel- 
larono l’ultima settimana di novembre, 
poi la mattina del 30 i tedeschi strari- 
parono improvvisamente dalla gola del 
Banteux e dalla gola Ventidue, som- 
mergendo i centri di Gonnelieu e Vil- 
liers Guislain, travolgendo postazioni 
di artiglieria e comandi, fino ad irrom- 
pere a Gouzeaucourt. Con un attacco 
disperato la seconda Brigata carri riuscì 
a riconquistare quest’ultimo paese, ma 
venne attaccata da aeroplani tedeschi 
che appoggiarono in gran numero e con 
notevole efficacia le truppe di terra. 17 
carri furono messi fuori combattimento 
e la Brigata che era già ad effettivi 
estremamente ridotti dovette ritirarsi. 

Tutto il terreno conquistato il 20 e il 
21 novembre venne perduto dagli in- 
glesi con altrettanta rapidità e non po- 
‘teva essere altrimenti, tenuto conto del 
mancato immediato sfruttamento del 
successo. I carri che erano stati gli arte- 
fici dello sfondamento, non avevano 
materialmente alcuna possibilità di 
proseguire da soli nell'azione, e le loro 
file erano state decimate sia dai colpi 
avversari che dalle immancabili defi- 


Nelle due foro in alto: il contrattacco tedesco 
fa sinistra) fu scatenato con l'appoggio 
ravvicinato dell'aviazione che agì in funzione 
controcarro. Attaccati dall'alto i tanks si 
trovarono senza alcuna possibilità di difesa e 
subirono forti perdite; 


un Mark IV catturato dai tedeschi (a destra). 
Gli inglesi lasciarono nelle mani dei tedeschi 
ben 71 carri. 


A lato: una batteria di autocannoni da 102 in 
marcia di avvicinamento alla zona di impiego. 
Questi mezzi fecero passare in secondo piano, 
nell'Esercito Italiano, il concetto dî veicolo da 
combajtimento corazzato e cingolato. 


cienze meccaniche. Molti carri dovet- 
tero essere abbandonati e i tedeschi ne 
catturarono 71 che debitamente revi- 
sionati e riarmati con cannoni da 
57 mm costituirono l’ossatura della na- 
scente forza corazzata germanica. Se 
alla fine il bilancio di Cambrai fu per 
gli Alleati fallimentare, c’era almeno 
una cifra non segnata in rosso: quella 
dei carri. A Cambrai essi erano ormai 
entrati nella maturità, divenendo ele- 
mento determinante dei combattimenti 
terrestri. 


E GLI ALTRI? 


L’interesse per i veicoli corazzati 
delle altre nazioni impegnate nella 


guerra, e in particolare per i carri ar- 
mati, cominciò a farsi vivo solo quando 
inglesi e francesi avevano portato in 
combattimento questi mezzi. 

L'Italia, che pure aveva dato un certo 
sviluppo all’autoblindata ed aveva poi 
accentrato l’attenzione sugli autocan- 
noni, si pose il problema del carro ar- 
mato durante il 1917. L'iniziativa dello 
Stato Maggiore dell’Esercito fu presa 
su suggerimento del maggiore Alfredo 
Bennicelli che aveva partecipato ad al- 
cune azioni dei francesi nella primave- 
ra del "17, e in seguito ad alcune tratta- 
tive l’esercito transalpino cedette a 
quello italiano un esemplare del carro 
Schneider. Una serie di prove valutati- 
ve venne condotta nella zona carsica 
per verificare le possibilità operative 
del carro nel particolare teatro d’ope- 
razioni italiano. I risultati parvero sod- 
disfacenti e lo Stato Maggiore avanzò 
una richiesta ufficiale al competente 
ministero francese per ottenere un’ali- 
quota di Schneider. Le trattative anda- 
rono avanti per un po’ e parve si do- 
vesse giungere ad un accordo per la ri- 


produzione del C.A.1 in Italia, ma le 
vicende dell’autunno con la disfatta di 
Caporetto fecero cadere il problema. 
Quando, superata la crisi, il discorso 
venne ripreso, gli italiani ottennero 
dalla Francia sei carri Renault F.T. e la 
licenza di riproduzione dello stesso 
modello, ma la produzione fu avviata 
molto lentamente e in pratica non fu 
iniziata prima che la guerra finisse. 
Cosicché l’Esercito Italiano non allineò 
alcuna formazione carri e non parte- 
cipò ad alcun combattimento con que- 
sti mezzi. 

Nel frattempo la Fiat aveva iniziato 
per proprio conto la costruzione di un 
carro da 40 tonnellate, armato con un 
cannone da 65 mm in torretta girevole e 
sette mitragliatrici nello scafo. Secondo 


alcuni il progetto sarebbe stato prepa- 
rato fin dal 1915, prima ancora che in- 
glesi e francesi mettessero sulla carta le 
proprie idee. Comunque sia la costru- 
zione iniziò a guerra avanzata e il vei- 
colo non giunse alla produzione di se- 
rie. Occorrerà attendere il dopoguerra 
perché l’Italia sviluppi una sua arma 
corazzata. 

Il discorso è molto simile per gli 
americani. Quando gli Stati Uniti en- 
trarono in guerra il loro esercito era 
quasi inesistente ed ancora peggiore era 
la situazione dei materiali. I carri ar- 
mati vennero chiesti a francesi ed in- 
glesi quando i primi contingenti yankee 
giunsero in Europa, ma in quel periodo 
tutta la produzione era assorbita dai 
reparti in linea e gli americani poterono 
impiegare carri anglo-francesi solo a 
partire dal settembre del '18. 

L’industria statunitense iniziò in ef- 
fetti a produrre una versione america- 
nizzata dell’F.T., ma prima che la 
guerra finisse ne giunsero in Europa 
soltanto una decina. I colossali pro- 
grammi che prevedevano la produzio- 


ne di 23 000 carri di vario tipo rimasero 
in pratica sulla carta, e un anno dopo la 
fine della guerra erano stati costruiti a 
malapena un migliaio di carri. 


I TEDESCHI IN RITARDO 


Una certa sorpresa desta invece il 
comportamento dei tedeschi nei con- 
fronti del carro armato. Pur disponen- 
do di una grande industria pesante e di 
una altrettanto considerevole industria 
automobilistica, i tedeschi realizzarono 
uno scarso numero di autoblindate e 
ignorarono il problema carro armato 
finché non furono posti di fronte al 
fatto compiuto dagli Alleati. Benché 
diversi progetti fossero stati presentati 


Un'altra inimagine di una batteria di 
autocannoni da 102/35 (in alto, a sinistra). 11 
pezzo era installato su veicoli SPA 9000 C. 


In alto, a destra: autoblindata 
Ansaldo-Lancia 12. Fu l’unico veicolo 
blindato largamente impiegato dall'Esercito 
Italiano soprattutto nelle fasi finali della 
guerra, 


Qui sopra: il Fiat 2000 terminato nel 1918 fu il 
primo carro armato progettato e costruito in 
Italia, 
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IL PIONIERE 
ITALIANO 
DEI CORAZZATI 


Nel 1917, a distanza di parecchi mesi 
dal primo impiego dei carri armati sulla 
Somme (15 settembre 1916), quasi nes- 
suno in Italia era al corrente delle possi- 
bilità, delle caratteristiche e delle pre- 
stazioni dei nuovi veicoli. C'era, anzi, 
una diffusa tendenza a sottovalutare il 
carro armato. Combattiamo una guerra 
di montagna, dicevano i capi militari 
italiani, e in montagna ci si va con i muli, 
non con le ruote 0 con i cingoli. 

In ciò vi era del vero: tuttavia qualche 
lungimirante ufficiale pensava che anche 
sul fronte italiano i carri armati avreb- 
bero potuto essere impiegati con succes- 
so. Tra questi ufficiali uno, in particola- 
re, era convinto del futuro del carro ar- 
mato: un capitano d'artiglieria di com- 
plemento, il conte Alfredo Bennicelli. 

A Bennicelli, che aveva relazioni col 
mondo industriale francese, non poteva 
non sfuggire l'interesse dato ai carri ar- 
mati. Parlò di questi mezzi a tutti i livelli 
finché, nel 1917, appunto, ebbe dal Mi- 
nistero della Guerra e dal Comando su- 
periore italiano l’incarico di recarsi 
presso il comando inglese e poi presso 
quello francese per constatare i reali ri- 
sultati conseguiti dai carri armati nelle 
prime azioni di guerra. Partecipò volon- 
tariamente ad attacchi di carri nelle 
Fiandre e sulla Somme, fu promosso 
maggiore e ricevette onorificenze fran- 
cesi, inglesi e belghe, oltre ad una cita- 
zione all'Ordine “de l’Armée”, da parte 
dello stesso maresciallo Pétain. 

Il conte Bennicelli era rimasto im- 
pressionato dai carri pesanti britannici. 
Nel 1936, raccontando in una riunione 
del Rotary le sue esperienze di quell’e- 
poca, descrisse vividamente i risultati 
dell'attacco di carri pesanti alle trincee 
tedesche. “Ricordo”, disse testualmente, 
e ricorderò sempre, il terrore folle dei 
pochi scampati che gridavano: ...la 
guerra è ormai finita, con simili mostri 
non si lotta più!” ° 

Fin dall’estate 1917, dunque, il Co- 
mando superiore italiano, soprattutto per 
merito dei rapporti di Bennicelli, comin- 
ciò ad occuparsi di carri armati. Si era 
ottenuto dalla Francia uno Schneider e 
ci si apprestava a varare un programma 
di costruzione su licenza di carri di que- 
sto tipo, quando si verificarono i fatti di 
Caporetto. L'intero programma fu ac- 
cantonato, per essere ripreso soltanto a 


situazione consolidata, nell’estate suc- 
cessiva, del 1918, 

Il Ministro della Guerra, generale 
Zupelli, e il commissario alle armi e 
munizioni, generale Dall’Olio, incarica- 
rono il conte Bennicelli di organizzare 
una presentazione alle autorità militari 
per vincere i dubbi e le perplessità ancora 
esistenti. Bennicelli era riuscito ad otte- 
nere dai francesi, non senza difficoltà, un 
carro leggero Renault. Si incaricò lui 
stesso di pilotare il carro armato. A 
quell’epoca il brillante maggiore aveva 
39 anni (era nato a Roma il 19 febbraio 
1879). 

Aveva militato nel 13° Reggimento di 
artiglieria di stanza nella capitale, e, 
grazie alla sua appartenenza ad una no- 
bile famiglia romana, era conosciuto e 
ascoltato dalle alte sfere militari. La di- 
mostrazione fu un successo. Scriverà il 
generale Angelo Pugnani nella sua Sto- 
ria della motorizzazione militare italia- 
na edita a Torino nel 1951: “Nei primi di 
agosto del 1918, prima di prendere una 
decisione definitiva in merito, fu effet- 
tuato a Piacenza un esperimento pratico 
d'impiego, durante il quale un carro Re- 
nault, condotto personalmente dal mag- 
giore Bennicelli sulle ripide e sconvolte 
pendici degli antichi spalti delle vecchie 
fortificazioni, manovrò in modo tanto 
brillante da riscuotere la fiducia di tutti i 
presenti. Fra questi vi erano lo stesso 
Commissario delle armi e munizioni, 
numerosi ufficiali... e gli esponenti del- 
l'industria automobilistica e metallurgi- 
ca italiana, capeggiati dal senatore 
Agnelli per la Fiat e dai fratelli Perrone 


Il anegrtre Alfredo Bennicelli (al centro con la 


sciabola), pioniere dei mezzi corazzati in Italia, 
ritratto con i suoi collaboratori davanti al 
Fiat 2000. 


per il gruppo Ansaldo. Venne senz'altro 
decisa la costruzione dei carri armati in 
Italia... Il tipo adottato fu il Renault, che 
venne però modificato secondo le indi- 
cazioni del Bennicelli. Migliorato poi in 
sede costruttiva, nel motore, negli organi 
di trasmissione, nell’armamento e nei si- 
stemi di chiusura e protezione, il carro 
italiano non costituì una semplice copia 
del modello francese, ma un notevole 
perfezionamento”. Aggiungiamo che tra 
questi perfezionamenti c’era quello, pro- 
posto da Bennicelli e realizzato, di ren- 
dere il carro perfettamente stagno per 
l’attraversamento di corsi d'acqua fino a 
110 cm di altezza. 

Il maggiore avrebbe voluto proseguire, 
anche dopo la guerra, nello sviluppo di 
carri armati dî prestazioni e caratteristi- 
che superiori, ma ne fu dissuaso dal go- 
verno dell’epoca. Gli fu detto, riportiamo 
le precise parole, che “macchine così po- 
tenti e vistose potrebbero costituire una 
provocazione d'ordine sociale”. 

Nel 1934 il conte Bennicelli, che nel 
frattempo era diventato generale, pur 
restando nei ruoli dei complementi, fatto 
rarissimo, fu nominato Senatore del Re- 
gno in riconoscimento della sua opera 
instancabile per il potenziamento delle 
forze armate. Coprirà questa carica fino 
all'avvento della Repubblica. La morte 
lo coglierà ad 81 anni, a Roma, il 30 
maggio 1960. 
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allo Stato Maggiore germanico negli 
anni immediatamente precedenti il 
conflitto e anche durante i primi perio- 
di della guerra, soltanto dopo l’'espe- 
rienza della Somme venne creato un 
comitato molto simile al Landships 
Committee inglese che avrebbe dovuto 
occuparsi della costruzione di un carro 
armato, o come veniva chiamato di uno 
Sturmpanzerwagen, cioè veicolo co- 
razzato d’assalto. Questo comitato, di 
cui facevano parte numerosi esperti 
dell’industria automobilistica e ferro- 
viaria tedesca, ebbe il nome di coper- 
tura di Allgemeine Kriegsdepartment 7 
Abteilung Verkehrswesen (Diparti- 
mento generale della guerra N° 7, Se- 
zione traffico) e il carro armato cui 
dette origine venne siglato con l’abbre- 
viazione del nome del comitato, A7V. Il 
prototipo venne consegnato al Centro 
di prova di Mainz nel maggio del’17 e il 
primo carro pronto per il combatti- 
mento venne terminato nell’ottobre. 
Alla fine dell’anno fu ordinata una se- 
rie di 100 esemplari, quindi l’A7V entrò 
ufficialmente in servizio il 27 febbraio 


del "18 in occasione della presentazione 
che lo Sturm Abteilung “Rohr” ne fece 
al Kaiser. 

Nel frattempo però i tedeschi aveva- 
no gettato le basi di un raggruppamen- 
to carri utilizzando i numerosi tanks 
inglesi catturati a Cambrai. Questi carri 
di preda bellica erano stati concentrati 
nel Kraftwagenpark 20 di Charleroi 
dove furono riparati e revisionati. I 
Mark IV Male furono riarmati con 
cannoni belgi a tiro rapido Sokol cali- 
bro 5,7 cm e le mitragliatrici inglesi so- 
stituite con delle Maxim MG 08 da 
7,92 mm. Ribattezzati in seguito Beute 
PzKpfW MK.IV, i carri ex inglesi costi- 
tuirono inizialmente l'armamento di sei 
Abteilungen. I primi reparti carri tede- 
schi vennero costituiti in realtà nel set- 
tembre del *17, anche se a quell'epoca 
non esistevano i mezzi per armarli. Gli 
Sturmpanzer Abteilung 1 e 2 nacquero 
in quell’epoca, ed altri cinque, nume- 
rati da 3 a 7 vennero creati entro la 
metà di dicembre. 

Le unità carri tedesche ebbero il 
battesimo del fuoco il 21 marzo 1918 


nella battaglia di St. Quintin, uno 
scontro di non grande entità che servì 
tuttavia a far prendere confidenza alle 
truppe con questi nuovi mezzi. All’a- 
zione presero parte l’Abteilung N° 1 
con cinque carri A7V e l’Abteilung N° 2 
con cinque Beute PzKpfW Mk. IV. 
L’obiettivo era di eliminare alcuni cen- 
tri di fuoco inglesi per aprire la via ad 
un successivo assalto della fanteria. 
L’attacco tedesco fu improvviso e 
inizialmente venne favorito dalla neb- 
bia che nascose l’avvicinamento dei 
carri. Così gli inglesi se li ritrovarono 
inaspettatamente addosso e poterono 
aprire il fuoco soltanto con le mitraglia- 
trici. Le postazioni vennero comunque 
poste subito fuori combattimento a 
colpi di shrapnel e l’intera guarnigione 
della fascia investita fu costretta ad ar- 
rendersi. Dei cinque A7V impiegati, 
due completarono appieno la loro mis- 
sione, mentre gli altri tre ebbero noie 
meccaniche sul finire dell’attacco e do- 
vettero arrestarsi; vennero comunque 
recuperati e trasportati nelle retrovie 
per le riparazioni. Anche i cinque 


Un'autoblindata Jeffery Quad (sopra, a 
sinistra) realizzata negli Stati Uniti all’inizio 
della prima guerra mondiale. Alcuni esemplari 
di questo modello furono ceduti agli inglesi. 


Sopra, a destra: il Bremen Marienwagen, 
prototipo di veicolo corazzato e porno, di 
chiara derivazione automobilistica; precedette 
di poco l'apparizione del primo carro armato 
tedesco. 


A lato: autoprotette Autocar di produzione 
americana, impiegate da reparti canadesi. 
L'industria bellica americana iniziò la 
produzione di mezzi corazzati solo verso la fine 
della guerra. 
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I primi carri tedeschi A7V (a lato) furono 
presentati il 27 febbraio 1918 al Kaiser, 
inquadrati nello Sturm Abteilung “Rohr”. 


Sotto, a sinistra: dopo un breve periodo di 
addestramento, gli A7V furono inviati al fronte 
ed ebbero il battesimo del fuoco nella battaglia 
di St. Quintin, il 21 marzo 1918. 


Sotto, a destra: un reparto di fanteria tedesca 
avanza verso le linee inglesi appoggiato da un 
Mark 1V catturato. Nella battaglia di St. 
Quintin oltre agli A7V furono impiegati anche 
cinque carri di preda bellica. 


In basso: un Beute PzKpfW Mk. IV, cioè un 
Mark IV catturato, impiegato dai tedeschi a 
St. Quintin e messo fuori combattimento 
ydall’artiglieria inglese. 


Mark IV subirono inconvenienti tecnici 
e due furono colpiti dall’artiglieria. Un 
Mark IV che nella nebbia aveva perso 
la direzione arrivò in un settore dove 
non era previsto l’impiego dei carri; 
tuttavia poté rendersi utile ugualmente: 
cooperò con la fanteria proteggendo 
con il fuoco delle armi di bordo alcuni 
gruppi d’assalto. 

L’apparizione sul campo di battaglia 
dei carri tedeschi mise in allarme gli 
Alleati che inizialmente non si resero 
conto di quale poteva essere l’effettivo 
potenziale avversario nel settore dei 
corazzati. Un documento francese re- 
datto subito dopo le prime azioni dei 
carri tedeschi cercava di illustrare la si- 


tuazione sulla base degli elementi fino 
ad allora raccolti dai vari servizi tecnici 
e di informazione. Tra l’altro in esso si 
leggeva: “...I vantaggi che l’esercito 
britannico e l’esercito francese hanno 
tratto dall'impiego dei tanks hanno in- 
dotto i tedeschi, sin dall’inizio del "17, a 
tentare anch'essi la costruzione di simili 
mezzi da guerra. Durante l’offensiva 
dello scorso marzo in Picardia, i tede- 
schi hanno impiegato i tanks in due 
settori diversi: il 21 marzo sul fronte 
della 50" Divisione (St. Quintin) ove 
vennero impiegati anche S tanks già 
catturati agli inglesi; il 24 aprile nel 
settore di Villers-Bretonnex-bosco 
Sénécat, dove i tanks adoperati erano di 


costruzione tedesca... Non si possiede 
alcun documento tedesco di carattere 
ufficiale concernente l’impiego dei 
tanks. Pare che i tedeschi affidino ai 
tanks non tanto il compito di aprire la 
strada alla fanteria, quanto quello di far 
cadere i centri di resistenza oltrepassati 
dalla prima ondata di assalto... Le in- 
formazioni raccolte fino ad oggi non 
permettono di determinare l’organiz- 
zazione completa dei tanks tedeschi, 
ma da esse si può arguire che anche la 
Germania ha sviluppato questo mezzo 
di azione creato dall'Inghilterra e che 
numerosi tanks sono già stati costruiti 
ed altri se ne costruiscono... L'impiego 
tattico dei tanks tedeschi non sembra 
sia ancora subordinato a principi ben 
determinati; forse le operazioni parziali 
tentate finora sono da considerarsi 
esperienze destinate a preparare l’en- 
trata in azione delle varie unità di tanks 
attualmente in allenamento”. 

I brani riportati rispecchiano chiara- 
mente lo stato di apprensione in cui 
vennero a trovarsi inizialmente i co- 
mandi Alleati. Col proseguire delle 
operazioni tuttavia la situazione ap- 
parve nella sua vera luce: i tedeschi non 
ebbero mai la possibilità di mettere in 
campo grosse formazioni di carri ar- 
mati. Le poche decine di mezzi che 
avevano a disposizione, benché si bat- 
tessero con determinazione, non pote- 
vano non soccombere di fronte alle 
centinaia degli Alleati. 


LA CONFERMA 


Durante i primi mesi del 1918 i reparti 
carri cominciarono a ricevere nuovi 
materiali. I francesi misero in campo i 
Renault F.T.17 la cui produzione era 
ormai ben avviata, mentre il Tank 
Corps inglese ricevette i primi esem- 
plari del nuovo carro Medium Tank 
Mark A “Whippet”. Lo sforzo anglo- 
-francese nella produzione di mezzi co- 
razzati era stato pianificato durante il 
1917 in una serie di riunioni di un ap- 
posito comitato misto, e le direttive che 
ne scaturirono stabilivano che gli in- 


glesi avrebbero continuato a produrre 
carri pesanti ed eventualmente un vei- 
colo più piccolo e più veloce, indicato 
genericamente come “chaser” (inse- 
guitore) o carro per cavalleria, mentre i 
francesi avrebbero accentrato la pro- 
duzione sul carro leggero. 

Il Renault F.T.17 costituiva indub- 
biamente un notevole passo avanti nel- 
la evoluzione dei carri, sia dal punto di 
vista tecnico che da quello dell’impie- 
go. L'arma principale posta in una tor- 
retta girevole poteva essere impiegata 
su 360° dando ampia possibilità di mo- 
vimento al carro, mentre le ridotte di- 


mensioni del mezzo gli permettevano di 
operare su terreni difficili e in mezzo ai 
boschi. 

Il Medium A “Whippet” introduceva 
concetti nuovi nella tecnica costruttiva 
dei carri inglesi e costituiva altresì una 
innovazione per quello che riguardava 
l'impiego. Era stato infatti concepito 
per assolvere agli stessi compiti fino ad 
allora riservati alla cavalleria, e cioè 
l'esplorazione e più ancora l’insegui- 
mento del nemico nella fase dello 
sfruttamento del successo. 

Originariamente lo Whippet doveva 
montare una torretta girevole, e in ef- 
fetti il primo prototipo presentava que- 
sta soluzione. Tuttavia il meccanismo 
di rotazione risultò abbastanza com- 
plesso e per rendere più facile la co- 
struzione del carro gli esemplari di serie 
ebbero una casamatta fissa al posto 
della torretta. 

Verso la fine della primavera gli in- 
glesi introdussero un altro carro, il 
Mark V, e successivamente la variante 
migliorata Mark V* “Star”. Si trattava 
di un ennesimo sviluppo della serie che 
aveva avuto per capostipite il Mark I, e 
pur mantenendo le stesse linee generali 
incorporava numerose modifiche e mi- 
glioramenti soprattutto nella parte 
meccanica. I nuovi carri, unitamente 
alle perfezionate tecniche di impiego, 
contribuirono in maniera determinante 
al successo finale degli Alleati. Soprat- 
tutto il Renault F.T.17, riprodotto in 
gran numero dai francesi, permise la 
realizzazione di quei presupposti che 
erano stati alla base della nascita de 
carro armato ma che fino a Cambra 
non avevano avuto pratica attuazione 
l’impiego massiccio e concentrato in ur 
settore non troppo ampio per determi. 
nare il crollo del fronte. 


IL COLPO DI MAGLIO 
DI LUDENDORFF 


La primavera del 1918 iniziò in modo 
tragico per gli Alleati. Al mattino del 21 
marzo 4 000 cannoni tedeschi rovescia- 
rono un uragano di fuoco e d’acciaio 
sulle posizioni anglo-francesi, mentre 
speciali formazioni d’assalto aprivano 
larghe brecce nel sistema difensivo Al- 


Il Renault F.T.17 “Char Mitrailleur" (sopra). 
Vel 1918 apparvero nuovi carri; tra questi, lo 
ET? costituì la più grossa novità avendo 
l'armamento installato in una torre girevole. 


A lato: anche gli inglesi introdussero un carro 
completamente nuovo, il Medium Mark A 
“Whipper", considerato leggero e da impiegare 
in compiti fino ad allora espletati dalla 
cavalleria 
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leato. A sera, 65 chilometri di fronte 
erano letteralmente crollati sotto l’in- 
calzare impetuoso dei tedeschi e nel gi- 
ro di appena una settimana la penetra- 
zione in profondità superò i 60 chilo- 
metri, giungendo alle porte di Amiens. 
La causa Alleata fu minata alle radici e 
le settimane che seguirono furono tra le 
più incerte e dolorose di tutta la guerra. 
Questa fu la prima di una serie conse- 
cutiva di cinque offensive che portaro- 
no i tedeschi sulla via di Parigi, e che 
raggiunsero il punto massimo di pene- 
trazione quando le truppe germaniche 
arrivarono ad attraversare la Marna. La 
situazione che ne seguì mise in crisi i 
comandanti Alleati. Haig non sapendo 
cosa fare telegrafò al Gabinetto di 
guerra inglese che inviò in Francia 
Lord Milner. Francesi ed inglesi si in- 
contrarono a Doullens per cercare di 
fare qualcosa e riprendere in mano la 
situazione, ma c’era un’aria di pessimi- 
smo generale. Solo Foch sembrava non 
volersi dare per vinto, e insistette: 
“Perché non combattere? lo combatte- 
rei senza cedere un palmo di terreno. 
Còombatterei di fronte ad Amiens. 
Combatterei sempre, senza interruzio- 
ne...” A quel punto Lord Milner si ap- 
partò con Clemenceau e gli disse: “I 
generali inglesi accettano di essere co- 
mandati da Foch”. Così si giunse a quel 
comando unificato da sempre auspica- 
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to ma che le rivalità tra Londra e Parigi 
non avevano permesso di attuare. 

Foch riprese in mano la situazione, e 
benché si definisse egli stesso “un di- 
rettore d’orchestra addetto a dare il 
tempo”, in realtà era qualcosa di più, 
un direttore che suonava anche uno 
strumento, e il suo strumento erano le 
riserve. Nelle precedenti battaglie le ri- 
serve erano state gettate in campo 
ogniqualvolta era parso opportuno ai 
vari comandanti, ora non più. Foch 
bloccò le riserve e non le fece interve- 
nire anche se Haig e Pétain le richiede- 
vano disperatamente: la sua idea era 
che le riserve non dovevano servire a 
tappare dei buchi, ma a scatenare un 
contrattacco. Venne a crearsi allora 
quella situazione apparentemente pa- 
radossale che vide i tedeschi avanzare 
come non mai e mettere in discussione 
l’esito della guerra. Ma in questo modo 
Foch riuscì a tornare alla guerra di 
movimento, liberando gli eserciti Al- 
leati dalla trappola delle difese fisse e 
dei sistemi trincerati, l’unico modo con 
cui si poteva vincere la guerra. E quan- 
do lo sforzo tedesco si esaurì dopo 
quattro mesi di attacchi reiterati, Foch 
allentò le briglie della “sua” riserva e gli 
Alleati iniziarono quella cavalcata che 
nel giro di tre mesi li avrebbe portati a 
concludere vittoriosamente quello spa- 
ventoso conflitto. 


Dalla primavera fino al fatidico no- 
vembre, i carri armati ebbero un ruolo 
notevole in tutte le principali battaglie. 
In marzo, il Tank Corps schierava in 
Francia cinque Brigate su 13 battaglio- 
ni con 320 Mark IV e 50 Whippet e 
l’Artillerie d’Assaut francese 16 gruppi 
Schneider con 192 carri e 12 gruppi St. 
Chamond con 144 carri; erano iniziate 
altresì le consegne dei Renault F.T. 17, 
ma non erano ancora pronte le relative 
unità operative. 

All’inizio dell'offensiva, i tedeschi 
impiegarono per la prima volta i carri 
armati nei pressi di St. Quintin, uno 
scontro che se preso isolatamente non 
rivestì grande importanza, ma che nel 
quadro generale dell'attacco contribuì 
a frastornare gli Alleati mettendoli di 
fronte al fatto, non valutabile nella 
giusta realtà, che anche gli avversari 
disponevano ormai di carri da combat- 
timento. 

Il settore principale investito dai te- 
deschi fu quello della V Armata di 
Gough che cedette sotto l’incalzare degli 
Sturm Abteilung, i battaglioni d’assalto 
preparati per l’occasione da Geyer, un 
brillante capitano che aveva rinnovato i 
metodi di addestramento. I carri del 
Tank Corps dovettero allora impegnarsi 
in azioni ritardatrici per proteggere la 
ritirata delle truppe, e spesso dovettero 
fare inutili spostamenti che provocavano 
soltanto l'esaurimento del carburante 
con il conseguente immobilizzo dei 
mezzi, data la difficoltà di fare arrivare 
rifornimenti. 

Dei 370 carri inglesi disponibili, tra 
l’altro, soltanto 180 erano pronti al 
combattimento all’inizio dell’offensiva 
tedesca; gli altri poterono essere man- 
dati in linea a poco a poco, cosa che 
frazionò l’azione di contenimento ren- 
dendola il più delle volte vana. 

Il 4° Tank Battalion carri entrò in 
azione a mezzogiorno del 21 a sostegno 
di due compagnie di fanteria impegna- 
te nei pressi di Emilie. Questo reparto 
riuscì addirittura a catturare una batte- 
ria di cannoni pesanti tedeschi e più 
tardi ad imbastire un contrattacco nel 
bosco di Ronssoy. Ma, data la situazio- 
ne, si trattava di azioni non coordinate 
che portavano ad un grande dispendio 
di mezzi, senza ottenere grossi risultati. 
Esempio tipico dello “scollamento” in 
atto fu il contrattacco condotto dal- 
l'8" Compagnia carri sul villaggio di 
Doignies, che venne effettivamente ri- 
conquistato, ma la fanteria partita pe- 
raltro in ritardo non arrivò mai per im- 
possessarsene e i carri dovettero ritirar- 
si. 

Il 22 marzo, il 2° Tank Battalion 
entrò in azione con 30 carri per soste- 


nere la fanteria nei pressi di Beugny 
impegnando duramente il 52° Reggi- 
mento Fanteria Prussiana. Riuscì a ri- 
conquistare diverse posizioni, ma perse 
17 carri ed ebbe il settanta per cento 
degli uomini colpiti. 

A cavallo del fiume Cologne, il 4° e 5° 
Tank Battalion impegnarono i loro 
carri a coprire la ritirata di unità della 
V Armata; ottennero diversi successi, 
ma erano troppo pochi per poter arre- 
stare l'avanzata avversaria. Successiva- 
mente il 5° Battalion arrivò a sud di 
Peronne il 23 marzo, ma al ponte di 


MARE DEL NORD 


Brie dovette arrestarsi perché i tedeschi 
lo avevano fatto saltare. I carri fermi 
furono sottoposti ad un bombarda- 
mento con granate a gas e soltanto tre 
riuscirono a sottrarsi indenni cercando 
riparo nell’abitato di Peronne, ma fu- 
rono presto intercettati e anch'essi di- 
strutti a colpi di cannone. 


IL PRIMO SCONTRO TRA CARRI 


Il 24 marzo 1918 costituisce una pie- 
tra miliare nella storia dei mezzi coraz- 
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Nella pagina precedente, dall'alto: il Mark V, 
caratterizzato dalla cupola per il Fano carro; 
altro sviluppo della serie Mark I/1V fu il 
Mark V* “Star”, che aveva lo scafo allungato 
per vspitare una sezione di fanteria. 


In questa pagina, sotto a sinistra: l'offensiva 
tedesca del 1918 provocò una grave crisi in 
campo Alleato. La penetrazione oltrepassò i 
60 km, e fece lemere, per un certo momento, 
per la stessa Parigi. 


Qui sotto, dall'alto: mitraglieri inglesi esausti 
dopo aver respinto una puntata avversaria; 

i tedeschi fecero largo uso di granate a gas nel 
corso dell’offensiva del "18. Nella foto, un 
cavalleggero germanico e il suo cavallo muniti 
di maschera antigas. 


zati: in quel giorno si ebbe il primo 
scontro tra carri Mark IV e A7V tede- 
schi. 

Gli Sturmpanzer Abteilungen N° 1,2 
e 3, complessivamente con 14 carri 
ATV, dovevano in quel giorno coope- 
rare con tre divisioni di fanteria nel- 
l'attacco alle posizioni inglesi. | primi 
due gruppi avrebbero operato nel set- 
tore di Villers-Bretonneux e il terzo in 
quello di Cachy. L'operazione era stata 
preparata con cura anche sotto il punto 
di vista logistico: ogni gruppo carri era 
seguito da due veicoli che trasportava- 
no carburante, munizioni e un'intera 
attrezzatura di manutenzione tecnica e 
soccorso. L'attacco ebbe inizio alle 
06.50 in mezzo alla solita nebbia che 
nascose l'avanzata dei carri. 

La prima linea di resistenza inglese 
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crollò subito, e gli A7V si spinsero in- 
nanzi facendo non pochi prigionieri, 
che venivano subito inviati nelle linee 
tedesche scortati dalla fanteria. 

Dei 14 carri impegnati, solo uno non 
riuscì a partire per noie meccaniche, 
mentre alcuni guasti subiti dagli altri 
carri nel corso del combattimento fu- 
rono subito riparati dagli equipaggi 
stessi 0 dalle squadre di manutenzione. 

Due centri di resistenza in una fatto- 
ria nei pressi di Villers-Bretonneux e 
alla stazione ferroviaria. furono so- 
praffatti dall'intervento di soli due carri 
che catturarono 426 soldati inglesi. Vi- 
cino al Bois d'Aquennes i tedeschi 
persero un A7V finito in un cratere 
provocato da un proietto di cannone; 
l'equipaggio scese dal veicolo per cer- 
care di disincagliarlo, ma fu preso sotto 


il fuoco di armi automatiche e alcuni 
uomini caddero, mentre gli altri cerca- 
rono di riparare nelle proprie linee. 
Uno di questi venne catturato, e fornì le 
prime indicazioni sulla organizzazione 
dei reparti corazzati tedeschi. 

A Cachy gli A7V dello Sturmpanzer 
Abteilung N°3 ripeterono il successo 
degli altri a Villers-Bretonneux. Mentre 
i tedeschi eliminavano ad uno ad uno i 
centri di fuoco avversari, la seconda li- 
nea inglese lanciò un contrattacco ap- 
poggiata da carri. Una sezione di tre 
mezzi, con un Mark IV Male e due Fe- 
male guidata dal sottotenente Frank 
Mitchell arrivò nel settore tenuto dallo 
ATV N°3 (Elfriede) del terzo reparto. A 
una distanza di 250 metri Mitchell 
sparò con i cannoni da 6 libbre contro il 
carro tedesco, ma i colpi andarono a 


All'inizio dell'offensiva di Ludendorff. la massa 
corazzata francese era costituita da 192 
Schneider CAI (in alto) è 144 St. Chamond. 


1 lato: nel primo combattimento in cui i 
redeschi utilizzarono i carri, vennero impiegati 
anche Mark IV catturati e riarmati con lo 
stesso pezzo dell'A7V, un 57 mm a tiro rapido. 


Qui sotto: nelle azioni ritardatrici il Tank 
Corps sacrificò gran parte dei propri carri 
Nella foto, un Mark IV distrutto. 


eri 


vuoto. Il 57 mm dell’A7V rispose im- 
mediatamente e il Female di destra 
prese Fuoco; subito dopo altri due colpi 
misero fuori combattimento l’altro Fe- 
male. A quel punto i cannoni del Mark 
IV spararono di nuovo: i colpi esplose- 
ro dinanzi all’A7V che finì con il muso 
in uno dei crateri. Mitchell esultò cre- 
dendo di aver colpito l'avversario, e si 
porto in avanti. ma improvvisamente il 
suo carro fu centrato da un cannone 
tedesco: l'equipaggio si salvò trovando 
riparo in una trincea. 

Poco dopo, l’azione dei carri tedeschi 
ebbe termine con un bilancio netta- 
mente positivo. Dei tredici A7V impe- 
gnati in combattimento, dodici rientra- 
rono nelle proprie lince. mentre quello 
rimasto nei pressi di Villers-Bretonneux 
fu preso dagli inglesi. | tedeschi ebbero 


nove morti e cinquanta feriti tra gli uo- 
mini degli equipaggi. un prezzo non 
certo elevato e che fu abbondantemen- 
te compensato dall'ingente numero di 
prigionieri e dallo scardinamento delle 
difese inglesi di Villers-Bretonneux. 
Nei giorni successivi a questo scon- 
tro, i carri inglesi continuarono ad es- 
sere impiegati in azioni di contenimen- 
to. divisi in piccoli gruppi e senza di- 
rettive particolari. Il logoramento dei 
mezzi cominciò a farsi sentire e sempre 
più frequentemente i carri dovevano 
essere abbandonati per guasti non ri- 
parabili sul campo di battaglia. In que- 
sti casi le mitragliatrici venivano smon- 
tate e gli equipaggi appiedati venivano 
inquadrati nei “Raggruppamenti mi- 
tragliatrici Lewis”. Il solo 5" Tank Bat- 
talion costituì un reparto con 84 mitra- 


gliatrici e i carristi, divenuti fanti, si di- 
stinsero nell'attacco al Mont Rouge. 

Il 26 marzo ebbero il battesimo del 
fuoco i Medium A Whippet. Dodici di 
questi carri appartenenti al 3" Battalion 
entrarono in azione a Colincamps 
spezzando un tentativo di accerchia- 
mento da parte tedesca delle truppe 
schierate nella zona, Qualche giorno 
dopo gli Whippet del 2" Battalion so- 
stennero alcuni scontri che culminaro- 
no con l'attacco alle postazioni tedesche 
di Bouzencourt. 


ANCORA SULLA DIFENSIVA 
Tra l'aprile e la metà di luglio le forze 


Alleate dovettero subire la pressione 
tedesca che in più punti ottenne risul 


Nell'attacco a Villers-Bretonnenx e Cachy tin 
alto a sinistra), che colse di sorpresa le difese 
inglesi, i carri tedeschi riportarono un pieno 
SUCCESSO 


In alto, a destra: due ATN ripresi durante una 
vosta nei combattimenti di Villers-Bretennetx 


Qui sopra: lo ATV * Wotan" mentre oltrepassa 
i sobborghi di Villers-Bretonneux per dirigersi 
verso lo scalo ferroviarie. 


lati cospicui. Ingenti quantitativi di 
materiali d'ogni genere dovettero esse- 
re abbandonati nelle mani degli attac- 
canti e paradossalmente tutto questo 
produsse più danni nelle file tedesche 
che non le perdite subite in combatti- 
mento. 

Costatando direttamente labbon- 
danza di vettovagliamenti, munizioni e 
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L'ORGANIZZAZIONE 
DEI REPARTI 
CORAZZATI 


Il programma originale britannico 
prevedeva la formazione di 15 compagnie 
di carri armati, ciascuna formata da due 
sezioni di sei carri. Cinque compagnie 
avrebbero dovuto formare tre battaglio- 
ni. 

Il comando supremo inglese giudicò 
questa proposta inaccettabile, ritenendo 
che l’unità base dovesse der la con: 

agnia, proprio per poterne disporre ai 
Meglio Fastegnazione ai Pepani. di bg 
teria (si scorge già da questo episodio il 
germe delle Torare diatribe, che si ripete- 
ranno puntualmente in quasi tutti i Pae- 
si, tra î sostenitori delle grandi unità co- 
razzate e coloro che non vedono il carro 
altro che in funzione di un mezzo di ap- 
poggio). Furono così costituite sei com- 
pagnie, ciascuna su quattro, anziché due, 
sezioni di 6 carri. Furono denominate 
con lettere (dall’A alla F) ed ebbero un 
organico iniziale di 28 ufficiali e 255 
sottficol e soldati per compagnia. 

Alla fine del 1916, dopo la valutazione 
dei carri armati in reali condizioni ope- 
rative, le prime 4 compagnie (A, B, C e 
D) furono trasformate e ampliate diven- 
tando battaglioni e mantenendo la loro 
denominazione, quindi Battaglione A, B 
eccetera. In seguito si passò a costituire 
l’unità superiore, la Brigata, riunendo 
due battaglioni: il C e il Dì ‘ormarono la 
I° Brigata, lA e il B la 2°. Nel marzo 
1918 gli inglesi già disponevano di 5 
Brigate, così composte: 

- 1° Brigata: battaglioni 7° (già G), 11° 
(già K) e 12° (già L); 

- 2° Brigata: battaglioni 2° (B), 8° (H) e 
10° (J); 

-3° Piega: battaglioni 3° (C), 6° (F) e 


9° (1). Questa Bra era stata riequi- 
paggiata con carri Whippet ed era tenuta 


di riserva; 
7 e battaglioni 1° (A), 4° (D) e 

(E); 

- 5° Brigata: un solo battaglione, il 13° 
(M), ancora non equipaggiato. 

In seguito la 4° e 5° Brigata, con or- 
ganico portato a quattro battaglioni cia- 
scuna, costituirono le unità più poderose; 
la 2° Brigata fu parzialmente disciolta e 
la 3°, Spuipapriale con i Medium Tank 
Mark A “Whippet”, posta alle dipen- 
denze del C. sl 14 Corps. 

Questa organizzazione doveva restare 
più o meno invariata fino al 1919. 
© J francesi, come s'è detto, concepivano 
i carri armati in funzioni di cannoni 
d'assalto. Non ci si deve meravigliare 
perciò se la loro popeniszazione segue lo 
schema tipico delle unità d'artiglieria, 
che nel corso della prima guerra mon- 
diale conobbe sviluppi inaspettati su tutti 
i fronti. 

L'unità amministrativa e tattica di 


base era il gruppo, costituito da quattro 
batterie, ciascuna su quattro carri. più 
uno scaglione comando. Per una deter- 
minata operazione venivano riuniti più 
gruppi in un raggruppamento tempora- 
neo, dotato di una sezione rifornimento e 
riparazioni. 

I gruppi erano contraddistinti dalle 
lettere A.S. seguite da un numero 
(esempio, A.S.5); i raggruppamenti dal 
nome del comandante; la sezione rifor- 
nimenti dalla sigla S.R.R. pure seguita 
da un numero. 

Un tipico esempio è il seguente, del- 
l'aprile 1917: 

aggruppamento Bossut: gruppi 
A.S.2,4,5,6e9; sezione S.R.R.]. 

I gruppi comprendevano ciascuno 4 
batterie di 4 carri, quindi 16 carri in t0- 
tale, del tipo Schneider; la sezione 
S.R.R. 2 carri Saint Chamond senza ar- 
mamento, 2 trattori Baby-Holt, 2 carri 
Schneider. 

Gli organici erano normalmente di 18 
ufficiali, 18 sottufficiali e 74 graduati per 
ogni guppo: un S.R.R. comprendeva 1 
ufficiale: 4 sottufficiali e 97 fra graduati 
e soldati. 3 

Nel maggio 1918 i francesi usarono 
per la prima volta in combattimento (fo- 
resta di Rétz) i carri leggeri Renault F.T. 
che, non essendo equipaggiati con armi 

‘santi vennero subito considerati sotto 
il profilo del carro per pri anziché 
del cannone d'assalto. Lo schema orga- 
nizzativo segue questa traccia. Infatti 
l’organizzazione prevedeva la costituzio- 
ne di battaglioni di Renault, ciascuno su 
3 compagnie di ugual forza. Ogni com- 
pagaia comprendeva: 

sezione comando con carro fornito di 
cannone da 37 mm; 

-3 sezioni da combattimento, ciascuna 
con S carri (di cui 3 con cannone da 
37 mm e 2 con mitragliatrici); 

- 1 scaglione comprendente una sezione 
con 5 carri di riserva (3 con cannone da 
37 mm e 2 con mitragliatrici) e 1 sezione 
per il rifornimento ed il recupero (con 2 


A sinistra: lo stemma del Tank Corps 
Americano. 

Sotto, da sinistra a destra: quelli del Corpo 
Corazzato Tedesco, dell’Artillerie d'Assaut 
Francese e del Tank Corps Britannico. 


carri-cannone e 1 con mitragliatrici); 

- 1 officina campale; 

- 1 distaccamento trasporti col compito 
di provvedere ai rifornimenti e agli ap- 
provvigionamenti. 

' L'organico totale della comprare era 
di 5 ufficiali 15 sottufficiali, 18 graduati 
e 77 soldati. 

Quasi contemporaneamente fu deciso 
di modificare la vecchia unità tipo (e 
temporanea) di carri medi, cioè il rag- 
gruppamento, trasformandolo in reggi- 
mento A.S., con questo schema: 

- 3 battaglioni di carri leggeri; 
-] raggruppamento bd carri medi 
Schneider Ci Saint Chamond. 

Il primo reggimento costituito fu il 
501° (1°, 2° e 3° battaglione di Re- 
nault F.T. e 1° raggruppamento Schnei- 
der); in realtà il reggimento rimase tale 
solo sulla carta, in quanto non fu mai 
impiegato al completo nello stesso punto. 

Per quanto riguarda le altre nazioni 
partecipanti al conflitto: 

I. I tedeschi impiegarono alcuni carri 
armati di loro progettazione più altri in- 
glesi catturati, organizzati in Sturmpan- 
zer Abteilung di 4 o 5 carri ciascuno. 

2. Gli americani ebbero un loro Tank 
Corps, con tanto di distintivi, basato su 
equipaggiamento britannico e francese. 
ostituito nel gennaio 1918 avrebbe do- 
vuto essere formato da non meno di 15 
brigate. Oghi brigata, nella pianificazio- 
ne statunitense, doveva essere composta 
da un battaglione di carri armati pesanti 
(oo 3; prind Mark V) e da due batta- 
glioni di carri leggeri (Renault F.T.); in 
realtà alla fine della guerra esisteva solo 
una brigata - sulla carta - e non più di tre 
battaglioni complessivi. 
3. Anche i canadesi ricevettero carri ar- 
mati dagli Alleati, sebbene în piccole 
quantità e sempre seguendo l’ordina- 
mento britannico. 

Russi, austriaci, italiani e giapponesi 
non fecero a tempo a costituire regolari 
unità carriste e si limitarono ad impie- 
gare autoblindate, 
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addirittura del superfluo di cui poteva- 
no disporre gli Alleati, nei tedeschi si 
radicò la convinzione che ad onta dei 
successi che stavano ottenendo, alla fi- 
ne avrebbero comunque perso la guer- 
ra. L’indisciplina cominciò a serpeg- 
giare tra i reparti, e il morale invece di 
salire alle stelle per come procedeva 
l'offensiva, cominciò a scadere nella 
ubriacatura generale della “pancia pie- 
na” dopo anni di privazioni, e crollò 
paurosamente quando l'avanzata si 
esaurì e iniziò il riflusso alleato. 

Ma intanto inglesi e francesi dove- 
vano “tenere”, in attesa che arrivasse il 
sospirato momento di togliere l’inizia- 
tiva di mano all’avversario. 

I carri francesi tornarono al combat- 
timento in aprile, il 5 alla fattoria 
Adelpare, il 7 a Grivesnes e l'8 nel bo- 
sco di Senecat e in quello di Gros-He- 
tre. azioni di poco peso condotte tutte 
con Schneider. Il 28 maggio tre batterie 
di Schneider dettero il loro supporto 
alla 28" Divisione americana per la 
conquista di Cantigny, poi il 31 i fran- 
cesi impiegarono per la prima volta in 
combattimento il Renault F.T. 17 nel- 
l'attacco a Ploissy e Chazelle. Vi prese- 
ro parte tre battaglioni che furono 
messi in difficoltà più dalla divisione 
marocchina con cui dovevano operare 


che dalla reazione tedesca. Sta di fatto 
che i carri, raggiunto l’obiettivo, dovet- 
tero più volte tornare indietro per far 
avanzare la fanteria. Alla fine solo uno 
sparuto gruppo di marocchini arrivò 
nei due centri occupati dai carri, ma 
non riuscì a tenerli e i Renault si ritira- 
rono. Da questo momento gli F.T. 17 
presero parte a tutti i combattimenti 
che videro impegnati i carri armati, da 
Faverolles e Corcy ai primi di giugno, a 
quelli della foresta di Retz che si pro- 
trassero fino al 12, e poi a Coeuvres, a 
Cutry fino al contrattacco a sud della 
Marna il 15 luglio e ai combattimenti di 
Ocuilly del 18. Tutte azioni che servi- 
vano ad alleggerire e in alcuni casi a 
contenere la pressione tedesca. 

Nel frattempo gli inglesi conduceva- 
no azioni analoghe, senza impegnarsi 
troppo. Per la prima volta impiegarono 
i carri di notte tra il 22 e il 23 giugno in 
un raid di disturbo a Bucquoy. Vi pre- 
sero parte cinque Mark IV Female che 
insieme a cinque plotoni di fanteria ef- 
fettuarono una scorreria tra le posizioni 
tedesche riuscendo a mettere fuori 
combattimento diverse guarnigioni e a 
fare un certo numero di prigionieri. 

Il 4 luglio gli inglesi misero in linea 
carri Mark V a sostegno della 4" Divi- 
sione australiana che attaccava Hamel. 


E A 7V “Elfriede" (a lato), protagonista del 
primo scontro tra carri armati, dopo la cattura 
da parte delle truppe inglesi, 


Qui sopra: il primo combattimento sostenuto 
dai Renault F.T.17 ebbe luogo durante 
l'attacco a Ploissv e Chazelle del 31 maggio 
18. allorché tre battaglioni di questi carri 
appoggiarono l'azione di una divisione 
marocchina. 


In basso, a sinistra: fanteria americana 
all'attacco appoggiata da carri Schneider. 


In basso, a destra: gli F.T.17 furono impiegati 
in tutti i combattimenti di retroguardia che 
precedettero l'offensiva di Soissons. 


L'azione ebbe pieno successo con la 
perdita di soli cinque carri. 


SOISSONS, L'INVERSIONE 
DI MARCIA 


Il 15 luglio, Ludendorff scatenò 
quella che sarebbe stata l’ultima offen- 
siva tedesca della guerra. Con 47 divi- 
sioni attaccò su ambo i lati il caposaldo 
Alleato di Reims con l’obiettivo di im- 
pegnare gran parte delle forze francesi, 
mentre allo stesso tempo inviava per 
ferrovia artiglierie e aeroplani nelle 
Fiandre dove, il 20, era intenzionato a 
sferrare il colpo mortale per gli inglesi. 

Ma venne preso in contropiede. 
Mentre al centro e all’ala destra dello 
schieramento Alleato infuriava ancora 
la battaglia difensiva, il 18 Foch lanciò 
l’ala sinistra al contrattacco investendo 
sul fianco la 7" Armata tedesca. 

Quattrocentosettantotto carri fran- 
cesi presero parte a quella che è passata 
alla storia come la battaglia di Soissons, 
ed essi furono gli artefici di quello 
sfondamento che alla fine provocò il 
fallimento dell'offensiva di Ludendorff 
e segnò l'inizio del riflusso Alleato, Tre 
raggruppamenti di Schneider con 123 
carri, altrettanti raggruppamenti di St. 


Chamond con 90 carri e tre battaglioni 
carri leggeri con 130 Renault F.T. 17 
operarono nell’ambito della X Armata. 
mentre tre battaglioni con 125 F.T, 17e 
un gruppo con 10 St. Chamond furono 
assegnati alla VI Armata. Due divisioni 
di fanteria americane inquadrate nella 
10" Armata francese ebbero il supporto 
di 30 St.Chamond e 48 Schneider. 
L'attacco ebbe inizio alle 04.35 del 18 
luglio. e come a Cambrai l'artiglieria 
apri il fuoco quando i carri erano già in 
movimento. La sorpresa fu totale e 
l'attacco procedette speditamente. Solo 
verso le 11 la resistenza nel settore in- 
vestito dal 3" Raggruppamento Schnei- 
der cominciò ad irrigidirsi e alle 03.00 
del pomeriggio la fanteria inglese fu 
bloccata nei pressi della gola di Mis- 
sy-aux-Bois. Ma fu una stasi momen- 
tanea. poi l'avanzata riprese. | St. Cha- 
mond, dal canto loro. accusarono di- 
verse noie meccaniche, tuttavia rag- 
giunsero gran parte degli obiettivi loro 
assegnati. Insieme al 18" Reggimento di 
fanteria americano, arrivarono sulla 
strada di Soissons e sostennero l'avan- 
zata degli yankee. Un altro gruppo di 
St. Chamond oltrepassò di oltre un 
chilometro Villers-Helon. poi venne ri- 
levato da un’altra formazione carri. che 
proseguì nell'azione. Gli F.T. 17 della 
X Armata entrarono in combattimento 
solo alle 07.00 del pomeriggio. quando 


un battaglione carri leggeri cooperò con 
la 2° Divisione americana nell'attacco 
su Concroix e Hartennes. Venne effet- 
tuata una penetrazione di 4 chilometri, 
interrotta solo dal calar della sera. 
Anche nell’ambito della VI Armata i 
carri ottennero successi rimarchevoli. 
Due compagnie di F.T. 17 si spinsero 
con la 2" Divisione francese oltre Mon- 
tron e Macogny, mentre la 47° Divisio- 
ne sorretta da un battaglione carrì leg- 
geri occupò numerose posizioni e ri- 
conquistò i centri di Monnes e Cointi- 
court. In generale, il fronte della VI Ar- 
mata avanzò di oltre cinque chilometri 
nel primo giorno della controffensiva. 
L'attacco su tutta la linca riprese alle 
05.30 del mattino successivo ed anche 
in questa giornata furono conseguiti 
notevoli risultati, soprattutto dalle 
unità dotate di Renault F.T. Azioni 
minori furono condotte nei giorni suc- 
cessivi: la X Armata sospese gli attacchi 
con i carri il 23 luglio, mentre la VI Ar- 
mata continuò ad impiegarli fino al 26. 
Così, l'offensiva di Ludendorff venne 
bloccata e quindi respinta; battendosi 
con tenacia i tedeschi riuscirono a ti- 
rarsi fuori dalla sacca provocata dal- 
l'improvviso contrattacco francese e. il 
2 agosto, si attestarono su una nuova 
linea lungo il fiume Vesle. Tuttavia 
avevano lasciato nelle mani francesi 
30000 prigionieri e grandi quantitativi 


di materiali, ma soprattutto avevano 
definitivamente perduto l’iniziativa. 

Dei 478 carri messi in linea dai fran- 
cesì, 160 furono distrutti dal fuoco ne- 
mico e un’ottantina andarono perduti 
per cause tecniche, mentre tra gli equi- 
paggi le perdite oscillarono intorno al 
25 per cento. La battaglia di Soissons 
confermò quanto si era già intravisto a 
Cambrai: i carri armati, impiegati a 
massa come elemento di rottura, pote- 
vano determinare il crollo di un intero 
fronte ed aprire la via al successo. La 
lezione non andava più dimenticata. 
Soissons era indubbiamente il preludio 
ad una marcia trionfale. 


I carri francesi furono i protagonisti della 
battaglia di Soissons fin alto. a sinistra) che 
pose fine all'offensiva tedesca. Nella foto, carri 
St. Chamond in appoggio alla fanteria 
americana. 


In alto, a destra: F.T.17 operanti in appoggio 
alla 2' Divisione americana durante l'attacco 
su Coneroix 


Sotto, a sinistra: offensiva tedesca iniziata 
alla fine di marzo fu bloccata e respinta grazie 
ul massiccio impiego delle forze corazzate a 
Soissons. | carri pagarono un alto tributo di 
perdite, ma confermarono definitivamente la 
loro validità tattica. 


Qui sotto: un E.T.17 rimorchia il relitto di un 
carro dello stesso tipo colpito durante la 
controffensiva di Soissons 


L’INIZIO DELLA FINE 


Dopo il vittorioso scontro di Vil- 
lers-Bretonneux e Cachy, i tedeschi 
impiegarono i carri soltanto in poche 
occasioni e in numero limitatissimo. La 
produzione dell’A7V fu di appena 20 
esemplari, e i carri inglesi rimessi in 
servizio non oltrepassarono mai le 25 
unità, il che rese praticamente inesi- 
stente il corpo corazzato germanico. Il 
24 maggio, nel contesto dell’offensiva 
sull’Aisne, 12 carri cercarono di attac- 
care le posizioni francesi, ma si dimo- 
strarono incapaci a superare la cosid- 
detta “trincea dei Dardanelli”. Un paio 
di settimane più tardi, il 9 giugno, tre 
AT7V furono visti in azione nei pressi di 
Reims, senza peraltro ottenere alcun 
successo sostanziale. Sempre nella stes- 
sa zona, il 15 luglio in concomitanza 
con l’inizio dell'offensiva sulla Marna, 
20 carri tra A7V e Mark IV entrarono in 
azione contro i francesi, ma furono tutti 
colpiti dall'artiglieria e lasciati sul 
campo. Da questo momento occorrerà 
attendere la fine di agosto per ritrovare 
pochi carri tedeschi impegnati in com- 
battimento. 


AMIENS, 
LA STRADA DELLA VITTORIA 


Ben altre erano le prospettive per le 
unità carriste Alleate. Il successo di 
Soissons aveva ridato fiducia agli uo- 
mini e gli uomini l’avevano ridata ai 
carri, e le unità ritemprate nello spirito 
e nei materiali si apprestavano ad af- 
frontare le giornate decisive. Una di 
queste fu l°8 agosto, la giornata trion- 
fale del Tank Corps inglese, la “gior- 
nata nera” per l’esercito tedesco come 
la defini lo stesso Ludendorff. 

Il 12 luglio Foch aveva fatto una 
proposta ad Haig: “...La prima offen- 
siva da scatenare sul fronte britannico 
dovrebbe iniziare dal settore Festu- 
bert-Rebecq, avendo come obiettivo la 
liberazione delle miniere di Bruay e la 
conquista del centro di comunicazioni 
di Estaires...”. Ma Haig non era d’ac- 
cordo, non vedendo quali vantaggi si 
potessero trarre da una avanzata in una 
zona piatta e paludosa come quella 
proposta da Foch. In una risposta 
scritta inviata al Comandante in Capo 


Dopo l'offensiva dell'Aisne. i reparti corazzati 
francesi ebbero un periodo di stasi per 
riorganizzarsi. Ne la foto (sopra), un 
battaglione di F.T,17 riceve i nuovi carri per 
rimpiazzare quelli perduti 


A lato: uno degli A7V con cui i tedeschi 
approfittarono del r iposo francese per compiere 
alcune sporadiche azioni 


interalleato propose a sua volta: “...Se- 
condo me, l’operazione più importante 
e che dovrebbe essere eseguita al più 
presto, come già vi ho proposto in pre- 
cedenza, sarebbe quella di portare 
avanti il fronte Alleato a est e sud-est di 
Amiens in modo da liberare questa 
città e la linea ferroviaria... Per realiz- 
zare tale progetto, sto preparando nella 
massima segretezza i piani per un’of- 
fensiva a nord del Luce, direzione 
est...”. Foch accettò il suggerimento e 
ampliò il piano originario. Il 5 agosto 
dispose che se l'attacco iniziale avesse 
avuto successo, doveva essere svilup- 
pato a sud-est in direzione di Ham. 

Il ruolo principale era riservato ai 


carri armati, che avrebbero attaccato 
senza bombardamento preliminare, 
come era stato fatto a Cambrai e ripe- 
tuto in luglio a Soissons. Un metodo di 
attacco che per Amiens venne miglio- 
rato con tutta una serie di accorgimenti. 
La responsabilità dell'operazione rica- 
deva sulla 4" Armata britannica di 
Rawlinson che comprendeva il Corpo 
Canadese (Currie), il Corpo Australia- 
no (Monash), il 3" Corpo (Butler) e tre 
Divisioni di Cavalleria. Cinque batta- 
glioni di Mark V, due di Mark V “Star” 


due di Whippet furono messi alle di- 
pendenze della 4" Armata, in pratica 
l’intero Tank Corps presente in Francia 
ad eccezione della 1" Brigata carri an- 


cora equipaggiata con Mark IV. In to- 
tale 456 carri da combattimento (360 
Mark e 96 Whippet), oltre a 22 semo- 
venti d'artiglieria e 98 carri rifornitori. 
La 5° Brigata carri aveva in più alle sue 
dipendenze il 17th Armored Car Bat- 
talion, dotato di autoblindate Austin, 
che sarebbe entrato in azione insieme 
agli Whippet e alla Cavalleria dopo il 
raggiungimento del secondo obiettivo. 

Un supporto particolare sarebbe sta- 
to dato dallo Squadron N° 8 della Royal 
Air Force che con 18 aeroplani in volo 
sulle linee nemiche avrebbe contribuito 
a coprire il rumore dei carri in marcia. 
Imponente fu anche il concentramento 
di artiglieria che avrebbe iniziato il 
fuoco di sbarramento e di sostegno su- 
bito dopo la partenza dei carri: 82 bri- 
gate di artiglieria da campagna. 26 bri- 
gate di pezzi campali e 13 batterie di 
obici e cannoni pesanti schieravano ol- 
tre 2000 pezzi di tutti i calibri. La co- 
pertura aerea veniva affidata a 17 
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Squadrons della RAF, che dovevano 
provvedere anche all'esplorazione, se- 
gnalando alle truppe di terra particolari 
concentramenti avversari. Il tutto ri- 
chiese una organizzazione logistica non 
indifferente, se si pensa che furono ne- 
cessari, tra l’altro, ben 290 treni per 
ammassare i materiali al fronte, e c’e- 
rano solo due linee ferroviarie disponi- 
bili. 60 treni furono utilizzati esclusiva- 
mente per il trasporto delle munizioni. 

La mattina dell’8 agosto, alle prime 
luci dell'alba e approfittando della 
nebbia che copriva tutto il fronte, l’at- 
tacco ebbe inizio. Alle 0445 i carri 
mossero insieme alla fanteria, mentre 
l'artiglieria iniziò un fuoco a “striscio”, 
200 metri dinanzi alle punte avanzanti. 
La cooperazione carri-fanteria si rivelò 
eccellente e l'avanzata degli inglesi 
proseguì speditamente, ad eccezione 
del settore tenuto dal 3° Corpo dove i 
carri furono disorientati dalla nebbia e 
ostacolati dal terreno molto accidenta- 


to. Questa battuta di arresto mise in 
difficoltà il Corpo Australiano che si 
ritrovò con un fianco scoperto e venne 
sottoposto ad un bombardamento dal- 
l'artiglieria tedesca in posizione sul co- 
stone di Chipilly. Diversi carri che so- 
stenevano gli australiani furono colpiti: 
comunque la crisi venne presto supera- 
ta e l'attacco riprese su tutta la linea. 

Nella mattinata venne raggiunta la 
seconda linea difensiva tedesca, e i due 
battaglioni di Whippet con la cavalleria 
entrarono in azione a est di Mezières, a 
Guillaucourt e a sud di Harbonnières 
contro alcuni centri di resistenza. Uno 
speciale raggruppamento di carri prov- 
vide a far attraversare le trincee alle 
autoblindate del 17th Armored Car 
Battalion. Giunte in campo aperto le 
autoblindate cominciarono a scorazza- 
re nelle retrovie attaccando tutto ciò 
che capitava loro a tiro. Vicino a Fra- 
merville distrussero una colonna di ca- 
mion carica di soldati e poco dopo 
piombarono improvvisamente su 
Proyart. mentre i tedeschi consumava- 
no il rancio, mettendo a ferro e fuoco il 
paese. L'azione delle autoblindate fu 
così improvvisa e inaspettata da scon- 
volgere letteralmente le retrovie tede- 
sche. Furono catturati diversi comandi 
e un gruppo di blindo arrivò dinanzi 
agli uomini esterrefatti del Quartier 
Generale di zona. che videro gli equi- 
paggi scendere e innalzare sul più alto 
pennone una bandiera australiana. che 
era stata loro affidata per portarla più 
addentro possibile alle linee avversarie. 
Un treno carico di truppe venne inter- 
cettato da una autoblindata che aprì il 
fuoco contro la locomotiva facendola 
esplodere, poi sopraggiunse la cavalle- 
ria che prese in consegna il treno; più 
tardi, con una nuova locomotiva, il 
convoglio venne avviato direttamente 
nelle linee alleate. 


In questa pagina: l'equipaggio degli A7V (in 
alto), composto da 14 uomini, era il più 
numeroso di tutti quelli impiegati in 
combattimento, 


Sopra: un Beute Punzerwagen A impiegato dai 
redeschi. Con questa designazione erano 
indicati gli Whippet catturati e reimpiegati. 


Nella pagina a lato: carri armati finti (in alto) 
realizzati per trarre in inganno l'osservazione 
aerea durante la preparazione dell'offensiva. 


Sotto, a sinistra: la battaglia di Amiens annullò 
ogni residua velleità tedesca di passare ancora 
all'offensiva. I carri armati furono i 
protagonisti indiscussi del successo Alleato. 


Sorro, a destra: un Mark V “Star” Female 
transita su una delle passerelle sperimentate 
per attraversare fossati e trincee. 


Linea del fronte dell n 
. ta gara dell'O gesto 1978 
ta nera dei 3 aguata 1918 


Attacche alleati 


Il 17th Armored Car Battalion sì 
batté in questo modo per tutta la gior- 
nata dell’8: a sera, il 50% dei suoi mezzi 
era fuori combattimento ma gli equi- 
paggi non avevano subito danni di ri- 
lievo. Ad Amiens furono impiegati per 
la prima volta mezzi corazzati come 
veicoli trasporto truppe. Un gruppo di 
Mark V “Star” ebbe il compito di tra- 
sportare squadre di mitraglieri sulla li- 
nea del fuoco, missione che venne 
completata con successo a parte il fatto 
che molti uomini scesero dai carrì se- 
misoffocati dal caldo e dal fumo. In 
realtà. i Mark V “Star” avevano un si- 
stema di ventilazione ben poco effi- 
ciente. Anche la cooperazione aerea 
dette i suoi frutti segnalando per tempo 
i movimenti dell'avversario e soprat- 
tutto attaccando i concentramenti di 
artiglieria e le truppe in ritirata. 

Nella giornata dell’8, la penetrazione 
Alleata raggiunse i 12 chilometri in 
profondità e permise la cattura di 


Nip rennedleo 
“x 
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16 000 prigionieri ed oltre 200 cannoni. 
Il Tank Corps perse circa 100 carri col- 
piti dall’artiglieria, mentre quelli im- 
mobilizzati da guasti meccanici furono 
recuperati e riparati. La battaglia pro- 
segui il 9 con la ripresa dell’avanzata da 
parte del 3° Corpo che riuscì ad impos- 
sessarsi del costone di Chipilly scac- 
ciandone definitivamente i tedeschi, 
anche se a costo di perdite elevate. Ca- 
nadesi e australiani ebbero l’appoggio 
di 89 carri e il loro attacco si sviluppò 
con tale decisione e in perfetta sintonia 
fanteria-carri tanto che tra i carri si eb- 
bero soltanto sei perdite. 

Deludente fu invece l’impiego misto 
della cavalleria e dei carri Whippet che 
non trovarono l’opportuno coordina- 
mento proprio per la diversità dei mezzi 
e della velocità di spostamento. Così gli 
Whippet impiegati sul vecchio terreno 
della Somme nella giornata del 10 fal- 
lirono il loro obiettivo e subirono per- 
dite rilevanti: su 67 carri 30 furono di- 


strutti dai cannoni tedeschi. 

L'attacco al sistema trincerato della 
Somme venne ritentato dagli australia- 
ni nella notte tra il 10 e l'11 agosto, Due 
colonne sostenute da carri cercarono di 
aggirare le posizioni tedesche a Etine- 
hem a nord e al costone di Proyart a sud 
della Somme. L'azione procedette bene 
a nord, ma nell’altro settore la resisten- 
za tedesca si irrigidi e l'attacco dovette 
essere sospeso. l carri non poterono fare 
granché nell’oscurità e due di essi an- 
darono perduti. Tuttavia gli australiani 
si rifecero nella giornata dell’11, con- 
quistando Lihons con l’aiuto di 10 carri 
armati. Al quarto giorno di combatti- 
menti, l'attacco Alleato venne sospeso. 
Era in preparazione un’altra offensiva 
più a nord, nella zona di Albert che 
secondo le intenzioni doveva distrarre 
le forze tedesche e permettere alla 4° 
Armata britannica di riprendere con 
decisione l’attacco frontale. 

La sera dell'11, la penetrazione Al- 
leata aveva raggiunto circa 20 chilome- 


tri e i prigionieri catturati nei quattro 
giorni erano saliti a 22 000, mentre nel- 
le mani degli attaccanti erano rimasti 
400 cannoni tedeschi. Il Tank Corps 
ebbe il 70% dei carri fuori combatti- 
mento, ma le perdite della fanteria fu- 
rono alquanto limitate. La battaglia di 
Amiens segnò l'inizio del crollo tedesco 
non tanto per i vantaggi territoriali 
conquistati dagli Alleati (che in realtà 
erano molto minori di quelli ottenuti 
dai tedeschi nella loro offensiva prece- 
dente), quanto dalla costatazione ger- 
manica di aver perso definitivamente 
l'iniziativa e di non aver più idee per 
reagire. Ancora il 2 agosto, dopo essersi 
attestato lungo il Vesle, Ludendorff 
pensava di poter sferrare il suo grande 
attacco nelle Fiandre. Dopo Amiens 
formulò un giudizio disperato: “Si do- 
vrebbe porre fine alla guerra”. In pra- 
tica era l'abbandono di ogni idea di 
tornare all’offensiva e di ogni tentati- 
vo di cercare una strategia alternativa. 
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Sopra, dall'alto: uno Whipper durante il 
periodo di addestramento in Inghilterra 


tin 'autoblindata Austin del 17th Arnioured Cor 
Battalion nei pressi di Biefvilters: 


in appoggio alle unità di cavalleria e di carri 
leggeri furono impiegati anche reparti 
motociclisti armati di mitragliatrici 


A lato: sulle coste della Manica il RNA.S 
continuava i pattugliamenti con i suoi blindati 
Nella foto un autocarro blindato Seabrook 
armato con un cannone navale da 6 libbre 
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LA “GUERRA FERROVIARIA” 


Un aspetto particolare della “guerra 
dei blindati” fu quello che ebbe come 
protagonisti i rreni armati, denomina- 
zione molto generale che raggruppa 
tanto levartiglierie ferroviarie che gli 
speciali treni corazzati o blindati. 

Benché l’idea di corazzare vagoni 
ferroviari e armarli risalisse addirittura 
alla fine del secondo decennio dell'800, 
e treni più o meno blindati, con tiratori 
a bordo, fossero impiegati già nel 1848 
intorno a Vienna e nelle guerre di indi- 
pendenza italiane e ungheresi, si deve 
agli americani l'installazione di arti- 
glierie su carri ferroviari durante la 
Guerra di Secessione. Tuttavia, fino 
agli anni immediatamente precedenti 
la prima guerra mondiale lo sviluppo di 
questo “sistema d'arma” non progredì 
molto e all’inizio delle ostilità nel ‘14 i 
treni armati messi in campo dai vari 
belligeranti potevano a malapena con- 
tarsi sulle dita di una mano. 

Inglesi. austriaci e francesi furono i 
primi a realizzare treni armati e ad im- 
piegarli al fronte, Gli inglesi, in effetti, 
potevano vantare una certa esperienza 
perle realizzazioni effettuate in colonia 
e nella guerra contro i Boeri, ma quan- 
do il Corpo di spedizione britannico 
giunse sul continente e si palesò la ne- 
cessità di disporre di artiglierie ferro- 
viarie, si dovette ricorrere a vecchi obici 
e cannoni della difesa costiera e della 
marina per approntare i materiali ne- 
cessari. Successivamente vennero rea- 
lizzati affusti ferroviari di nuova con- 


cezione che montavano in genere pezzi 
navali. Tra i più famosi rimasero i due 
pezzi da 355 mm battezzati “HMG 
Boche-Buster” e “HMG Scene-Shifter” 
che entrarono in azione nell'estate del 
*18 nella zona di Arras e Bethune. Gli 
inglesi inviarono in Belgio anche due 
veri treni blindati che vennero impie- 
gati con equipaggi misti anglo-belgi. 
Nove treni blindati furono messi in 
campo dall'Austria nel corso della 


guerra e due di essi furono impiegati sul 
fronte italiano. Uno, che aveva preso 
parte alla “Strafexpedition” di Conrad 
venne catturato dalle truppe italiane 


Un carro Mark V (sopra, a sinistra) impiegato 
per il trasporto di passerelle destinate a far 
superare le trincee alle autoblindate 


Sopra, a destra: il 17th Armoured Car 
Buttalion della 5° Brigata carri si distinse nella 
battaglia di Amiens effettuando ardite 
incursioni ben addentro alle linee germaniche 


A lato: i Mark V “Star” furono impiegati 
anche per il trasporto di truppe 


sull’altipiano di Asiago. 

Dal canto loro i francesi realizzarono 
il maggior numero di artiglierie ferro- 
viarie installando su appositi vagoni 
cannoni e obici di grosso calibro, e li 
impiegarono largamente per battere le 
posizioni tedesche. Alcuni di questi 
treni, armati con pezzi da 340 mm ope- 
rarono anche sul fronte italiano tra il 
1916 e il "17 e tornarono quindi in 
Francia durante l'offensiva tedesca del 
marzo-luglio "18. 

La Germania realizzò diversi pezzi 
ferroviari nel corso della guerra. utiliz- 
zando bocche da fuoco con calibri va- 


riabili da 170 mm a 380 mm. | più noti 
comunque furono i tre pezzi da 
210/170 “Kaiser Wilhelm” che bom- 
bardarono Parigi dalla fine di marzo ai 
primi di agosto del ‘18 da una distanza 
di 100 km. 

Dodici treni armati con cannoni da 
76, 120 e 152 mm, e parzialmente blin- 
dati, furono impiegati dalla Marina 
Italiana lungo le coste adriatiche contro 
gli attacchi aerei e navali portati dagli 
austriaci. | treni con pezzi da 76 mm 
erano essenzialmente contraerei e in 
più occasioni intervennero efficace- 
mente contro incursori avversari. Furo- 


no altresi costruiti ed impiegati sette 
treni armati con una bocca da fuoco da 
381/40 che, schierati nel basso Piave. 
contribuirono alla difesa di Venezia e a 
battere le installazioni militari di Trie- 
ste, 

Fatti eccezione per i compiti parti- 
colari dei treni utilizzati per la difesa 
costiera come quelli sull'Adriatico 0 
sulla Manica, è difficile stabilire il peso 
che ebbero i treni armati sul corso della 
guerra. Utilizzati generalmente nel 
contesto delle azioni di artiglieria, uni- 
co merito riconoscibile può essere quel- 
lo di aver permesso il rapido sposta- 
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mento di grossi calibri da un settore 
all’altro del fronte, superando le enor- 
mi difficoltà dei normali mezzi di traino 
di allora. 


ALBERT, GLI INGLESI 
DI NUOVO ALL’ATTACCO 


Il 10 agosto Douglas Haig ispezionò 
direttamente il fronte per rendersi con- 
to della situazione e decise di arrestare 
temporaneamente l’attacco della 4" 
Armata. Se le truppe di Rawlinson, che 
attaccavano frontalmente, avessero 
proseguito nell'azione si sarebbero 
trovate di fronte ad una resistenza 
sempre maggiore man mano che si in- 
cuneavano nel sistema difensivo tede- 
sco e d'altro canto non c'erano suffi- 


cienti riserve per alimentare la spinta. 
Nei quattro giorni di lotta il Tank 
Corps aveva dato tutto se stesso ed i 
mezzi efficienti erano ridotti al minimo 
ed era apparso chiaro che i carri non 
potevano essere legati alla cavalleria 
nella loro azione. Certamente i 96 
Whippet avrebbero potuto ottenere 
ben altri risultati se fossero stati impie- 
gati autonomamente attraverso il varco 
creato dai carri pesanti per sferrare un 
colpo decisivo nelle retrovie dell’arma- 
ta germanica schierata a sud-est contro 
i francesi. 

Così, quando Foch insistè perché si 
proseguisse nell'azione, Haig si oppose 
energicamente, sostenendo che un at- 
tacco diversivo doveva essere sferrato 
più a nord in modo da disorientare i 
tedeschi e ridare fiato alla 4° Armata. 


Dopo una serie di accese discussioni, 
Haig la spuntò in una riunione dei capi 
interalleati a Sarcus. Egli si proponeva 
di attaccare il 21 con la 3° Armata a 
nord di Albert e il 28 con la 1° ancora 
più a nord in modo da attirare il mag- 
gior numero di forze tedesche disto- 
gliendole dal fronte della Armata di 
Rawlinson. Una strategia basata su at- 
tacchi successivi in punti diversi ma 
strettamente coordinati tra loro, che era 
stata attuata già dai francesi a sud du- 
rante l'offensiva inglese di Amiens con 
le azioni delle Armate di Debeney e di 
Humbert, e che portava decisamente ad 
una positiva evoluzione della dottrina 
dell’economia delle forze. 

Alla 3* Armata che avrebbe sostenu- 
to l’attacco iniziale furono assegnate le 
seguenti forze corazzate: la .1st Tank 
Brigade su un battaglione di Whippet, 
uno di Mark IV, uno di Mark Ve il 17th 
Armored Car Bn.; Ja 2nd Tank Brigade 
con un battaglione di Whippet, uno di 
Mark IV e uno di Matk V; infine la 3d 
Tank Brigade con due battaglioni di 
Mark V e uno di Mark V “Star”, La 4th 
e Sth Tank Brigade, ambedue su tre 
battaglioni di Mark V, furono invece 
assegnate alla 4* Armata che sarebbe 
passata all’offensiva non appena ini- 
ziato l’attacco più a nord. 

Benché il Tank Corps schierasse com- 
plessivamente 15 battaglioni carri, la 
forza totale era estremamente ridotta; 
le perdite subite nella battaglia di 
Amiens non potevano essere rimpiaz- 
zate in poco tempo e il numero di carri 
per battaglione non superava le 10-15 
unità. Il Tank Corps ebbe a disposizio- 
ne due Squadron della RAF, il N°8 e il 
N°73 ai quali venne assegnato il com- 
pito specifico di attaccare le batterie da 
campagna tedesche utilizzate in fun- 
zione controcarri. 


L'attacco fu iniziato dai Mark IV alle ' 3 a 
0445 del 21 agosto. La prima linea fu Litorale difeso dei treno armati 
Orrezione del servizio dei treni ann* 


facilmente superata e in breve tempo Ì 
venne raggiunto anche il secondo _ / Provenienza delle incursioni 


obiettivo. A questo punto i Mark IV 
furono rilevati dai Mark V e dagli 
Whippet che si lanciarono sulla ferro- 
via Albert-Arras. Qui la resistenza te- 
desca era estremamente organizzata 
con numerosi nidi di mitragliatrici in- 
tervallati da batterie di cannoni che 
sparavano ad alzo zero. 

In questo frangente l’opera dell’a- 
viazione fu preziosissima. Gli aerei in- 
glesi attaccando a bassa quota ridussero 
al silenzio numerose batterie, permet- 
tendo ai carri di continuare l'avanzata. 
Insieme agli Whippet entrarono in 
azione anche le autoblindate che oltre- 
passato Bucquoy puntarono sul centro 


Nella pagina a sinistra: un Mark V (sopra) in 
attesa dî recupero. Da notare sul carro il 
traliccio che sostituiva le fascine di legno per 
l’attraversamento delle trincee. 


In basso, a sinistra: l'impiego degli Whippet 
insieme alla cavalleria non diede i risultati 
sperati per la diversa mobilità del cavallo e del 
carro sotto il fuoco nemico 0 in zone prive di 
resistenza. 


In basso, a destra: un carro rifornitore distrutto 
dal fuoco tedesco 


In questa pagina, dall'alto: una cartina dello 
Ufficio Storico della Marina che mostra la 
zona di impiego dei treni armati lungo la costa 
adriatica; 


il cannone ferroviario da 381 mm della Marina 
Italiana impiegato per la difesa di Venezia: 


un semovente di artiglieria con pezzo da 60 
libbre, chiamato all'epoca “Gun Carrier" 
realizzato con elementi meccanici del Mark | 
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di Achiet-le Petit conquistandolo prima 
che giungesse la fanteria. Al centro. il 3" 
Corpo della 4" Armata avanzò di oltre 
quattro chilometri e i suoi carri contri- 
buirono alla conquista di Albert, 
Meaulte e Bray-sur-Somme. Dei 190 
carri impiegati nella prima giornata 
dell'attacco, 37 andarono perduti insie- 
me a due autoblindate. 

Nei giorni successivi gli attacchi 
continuarono e i carri si prodigarono 
nell’aprire la strada alla fanteria e a 
darle il supporto di fuoco. La Sth Tank 
Brigade. il 23, dopo aver conquistato 
Chuignolles, lanciò due battaglioni più 
a nord all'inseguimento dei tedeschi in 
ritirata, Mark V e Whippet in appoggio 
alla 37' Divisione di fanteria attaccaro- 
no Courcelles e successivamente entri 
rono in Achiet-le-Grand e Bihucourt, 

Il 24 agosto. quello che rimaneva 
della 1°, 3* e 4" Brigata carri attaccò i 
centri di Sapignies, Grevillers. Biefvil- 
lers e il bosco di Loupart, conquistando 
tutti gli obiettivi. Poi la 3" Brigata venne 
ritirata e inviata presso il Corpo Cana- 
dese della |" Armata britannica che 
preparava la seconda offensiva di Ar- 
ras. Raggiunti tutti gli obiettivi prefis- 
sati al piano d'operazione, i combatti- 
menti furono sospesi per dar modo alle 
unità di riorganizzarsi in vista della 
“spallata finale”, Soprattutto il Tank 
Corps aveva un'estrema necessità di 
nuovi mezzi: l'efficienza media infatti 
si era ridotta ad appena cinque carri per 
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battaglione 

Da parte loro i francesi non erano 
restati con le mani in mano. La 10° Ar- 
mata di Mangin era passata all'attacco 
nel settore tenuto dalla 9" Armata te- 
desca di Eben, coinvolgendo nell’azio- 
ne diverse formazioni di carri. Schnei- 
der e St. Chamond confermarono le 
loro scarse qualità tecniche che sovente 
li posero alla mercé dei cannoni tede- 
schi. I Renault F.T.17 impiegati in 
questo settore furono invece handicap- 
pati dalle trincee che erano state note- 
volmente allargate dai tedeschi. Una 
volta superati questi ostacoli, la loro 
azione procedette con regolarità. Le 
azioni dei carri francesi nel mese di 
agosto servirono più che altro ad ap- 
poggiare la fanteria, con obiettivi limi- 
tati, e non videro l’impiego in massa 
come si era verificato a Soissons. 


Le strisce verticali bianche e rosse dipinte sulla 
prua dei carri inglesi (nella foto in alto a 

sinistra un Mark V) a partire dall'estate del "18 
cerano i segni di identificazione del Tank Corps. 


In alto, a destra: una originale soluzione di 
autoblindata fu realizzata dalla Renault. Si 
trattava di un normale autocarro, 
completamente corazzato, con cannone da 
47 mm in una torretta posta sul cassone. 


Sopra. a sinistra: un Gun Carrier trasformato 
in Supplv Tank (carro rifornitore) fotografato 
il 19 agosto del ‘18 a Bucquov. I Gun Carrier 
furono trasformati in carri rifornitori data la 
scarsa efficacia dimostrata come semoventi 


Sopra, a destra: un autocannone da 75 mm 
parzialmente corazzato, su telaio di autocarro, 
De Dion-Bouton, 


Sotto: nelle battaglie sostenute dai francesi nel 
mese di agosto del "18, i carri pur partecipando 
in buon numero alle azioni non vennero 
impiegati a massa come a Soissons, ma in 
nuclei di appoggio diretto alla fanteria 


LA STRADA 
DELLA VITTORIA 


Tra la fine di agosto e gli ultimi giorni 
di settembre del 1918 gli Alleati con- 
dussero una serie di operazioni tendenti 
a migliorare situazioni locali e raffor- 
zare certe posizioni in vista di una più 
ampia offensiva generale. La battaglia 
di Arras del 25 agosto e quella di Epehy 
del 17 settembre sostenute dagli inglesi, 
come quelle impegnate dai francesi a 
Crouy il 28 agosto e nella zona di 
Mennejean il 14 settembre, rientravano 
in quella strategia di attacchi in punti 
diversi, ma correlati tra loro, tendente a 
disorientare l'avversario e a tenerlo 
sotto una continua pressione. 

Più ambizioso nei propositi e negli 
obiettivi fu invece l’attacco americano 
nel saliente di St. Mihiel, dove per la 
prima volta nel corso della guerra le 
sparse truppe statunitensi riunite nella I 
Armata idearono e combatterono la 
“loro” battaglia. 


GLI AMERICANI ALL'ATTACCO 


Il saliente di St. Mihiel, che si incu- 
neava per 26 chilometri nello schiera- 
mento Alleato, costituiva la classica 
spina nel fianco che da quattro anni 
teneva sulla corda un buon numero di 
divisioni francesi. Tagliare alla radice il 


cuneo con una azione a tenaglia poteva 
significare via libera verso la frontiera 
belga e tedesca e determinare il crollo 
finale del fronte. 

St. Mihiel era diventato un pensiero 
fisso per il generale Pershing fin da 
quando le truppe americane avevano 
messo piede in Francia. Con gli inglesi 
impegnati nelle Fiandre e nella Francia 
settentrionale e i francesi concentrati a 
nord di Parigi per proteggere la capita- 
le, la scelta del settore di St. Mihiel che 
fronteggiava e fiancheggiava la zona di 
Metz appariva la più naturale per gli 
americani, tenendo soprattutto conto 


Una colonna di F.T.17 francesi in marcia (qui 
a lato) su una strada secondaria. In primo 
piano un carro-radio. 


Sopra: i primi reparti corazzati americani 
furono equipaggiati con carri F.T.17 francesi. 
L'esemplare canlived è uno dî quelli inviati in 
America per l'addestramento degli equipaggi. 


In basso: particolarmente intenso fu l’impiego 
delle autoblindate francesi nelle fasi finali della 
guerra. Nella foto, autoblindate Renault in 
Belgio. 


dei porti del golfo di Biscaglia dai quali 
avrebbero potuto rifornirsi senza inter- 
ferire con le linee degli altri Alleati. 
Ma nel ’17 il contingente americano 
non era in grado di affrontare una 
grossa operazione, mancava di espe- 
rienza e doveva “farsi le ossa” in com- 
battimento. Poi, nel "18, l'evolversi del- 
la situazione e le varie battaglie impe- 
gnate da francesi ed inglesi fecero rin- 
viare di mese in mese l’attacco a St. 
Mihiel. Gli americani si batterono ag- 
gregati alle varie Armate franco-inglesi 
e solo alla fine di luglio si prospettò la 
possibilità di riunire le varie divisioni in 


81 


Stretto di Dover 
Bestogne, 


—=<=  Linta del inante del 10 Rughio 13M 
all'alba dell'A aguata T91E 


- Mel 16 settembre 1918 
= Gel TI novemire 1958 


I] CIRO «o 
frog 
Li Chilometri so 


un unico complesso autonomo. Dopo 
Amiens, il generale Pershing si im- 
puntò: gli americani d’ora in avanti 
avrebbero combattuto riuniti in un’Ar- 
mata nazionale, o niente. Foch accusò 
Pershing di volersi sottrarre alle proprie 
responsabilità e minacciò di ricorrere 
direttamente al presidente Wilson, ma 
il generale americano tenne duro, af- 
fatto impressionato della sfuriata del 
comandante supremo. E alla fine la 
spuntò, arrivando a un compromesso 
con Foch: il piano generale venne am- 
pliato, e l’attacco a St. Mihiel avrebbe 


dovuto essere il preludio di una più. 


grande offensiva da scatenare contem- 
poraneamente tra Verdun e Reims, 
nelle Argonne e nella Champagne. Gli 
Alleati, Foch in testa, erano ormai 
convinti che la guerra poteva essere 
conclusa prima della fine dell'anno. 
L’attacco a St. Mihiel iniziò il 12 set- 
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tembre, sostenuto dalla I Armata 
americana con sette divisioni e il Corpo 
Coloniale francese con tre divisioni. Le 
forze corazzate vi parteciparono con 
332 carri, dei quali 96 F.T.17, raggrup- 
pati in due battaglioni, avevano equi- 
paggi interamente americani. Un bom- 
bardamento effettuato da 2 971 canno- 
ni, per la maggior parte francesi, si ab- 
batté sulle trincee tedesche, ma fu un 
bombardamento a vuoto: le truppe 
germaniche già da qualche giorno ave- 
vano cominciato a ritirarsi, in previsio- 
ne di un attacco Alleato, e tutta la pri- 
ma linea era sguarnita. Gli americani 
avanzarono velocemente e prima di 
mezzogiorno le divisioni del 1° Corpo 
di Ligget avevano raggiunto i rispettivi 
obiettivi, e a sera addirittura quelli 
previsti per la seconda giornata sulle 
colline a nord di Thiaucourt. Il velo di 
copertura delle truppe tedesche, ormai 


Il Generale John J. Pershing (sopra), 
comandante delle truppe americane in Europa. 


A sinistra: l'offensiva finale alleata. 

È possibile osservare Ì limitati spostamenti del 
fronte tra luglio e settembre e il balzo finale da 
metà sessendee ai primi di novembre. 


Sotto: George Patton, che iniziò la sua carriera 
di comandante di forze corazzate con i 
battaglioni americani dotati di Renault F.T. 

A quell'epoca Patton era maggiore. 


privo dell'appoggio dell’artiglieria che 
aveva abbandonato le posizioni, non 
oppose resistenza. Gli altri due Corpi di 
Armata guidati da Dickman e Came- 
ron procedettero altrettanto celermente 
nella loro manovra convergente, rag- 
giungendo tutti gli obiettivi. L'avanzata 
era stata talmente rapida che subito 
circolò la battuta che gli americani 
avevano semplicemente “rilevato” i te- 
deschi dal saliente di St. Mihiel. In ef- 
fetti, pur catturando un certo numero di 
prigionieri e più di 400 cannoni, gli 
americani non riuscirono a chiudere 
nella sacca i circa 50 000 tedeschi pre- 
senti nella zona, che riuscirono a sfug- 
gire prima che le due ali attaccanti si 
chiudessero su di loro. A questo punto, 
in ottemperanza agli ordini di Foch 
l'attacco venne sospeso, nonostante 
Ligget, Dickman e Cameron insistesse- 
ro per lanciarsi all'inseguimento, che 


avrebbe potuto portare al crollo defini- 
tivo della linea Michel, ultima esten- 
sione della Hindenburg. 

Ma Foch fu irremovibile e a Dick- 
man non rimase altro che esprimere un 
giudizio feroce: “L’arresto dell'attacco 
verso nord, nonostante la nostra 
schiacciante superiorità numerica, è un 
grossolano errore strategico, la cui re- 
sponsabilità ricade sul maresciallo 
Foch e sul suo Stato Maggiore. Questo 
episodio dimostra in modo lampante 
quanto sia errata la politica degli 
obiettivi limitati”. 

Il primo giorno dell’attacco entraro- 
no in combattimento 174 carri. Venti- 
quattro di essi rimasero incagliati nelle 
trincee, altrettanti ebbero guasti mec- 
canici e soltanto tre furono colpiti dal 
fuoco nemico. Nella giornata del 13 
settembre, per l’intasamento che c’era 
nelle retrovie americane, i camion che 
trasportavano la benzina non riusciro- 
no a raggiungere la zona di raccolta dei 
carri prima delle 03.00 del pomeriggio; 
dopo di che 102 carri mossero per ac- 


compagnare la fanteria, ma a sera fu- 
rono ritirati e insieme agli altri messi a 
disposizione dei comandi per l’offensi- 
va in preparazione. 


L’ASSALTO FINALE 


Il 26 settembre tutto il fronte occi- 
dentale si mosse, sotto una serie di suc- 
cessivi attacchi Alleati che avrebbero 
portato alla fine della guerra. Nel set- 
tore della I Armata americana, che 
entrò in azione per prima insieme al 17° 
Corpo d’Armata francese, furono 
schierati 320 carri armati, accanto ai 
392 della 4° Armata francese che presi- 
diava il fronte sulla sinistra. Appoggiati 
dal bombardamento di 2 700 cannoni e 
da circa 800 aeroplani, i soldati francesi 
e americani iniziarono l'attacco alle 
05.30 del mattino. I carri mossero in- 
sieme alla fanteria, ma benché l’avan- 
zata procedesse speditamente soprat- 
tutto nel settore americano, la coope- 
razione tra fanti e carri lasciò in questa 


occasione piuttosto a desiderare. In 
parte il mancato coordinamento fu do- 
vuto a difficoltà linguistiche, dato che 
americani e francesi combattevano 
frammischiati tanto sul terreno che nei 
carri. Durante il primo giorno gli uo- 
mini di Pershing riuscirono a penetrare 
nello schieramento tedesco per otto 
chilometri, ma l’attacco si disorganizzò 
il giorno dopo ai margini della foresta 
delle Argonne: il terreno, soprattutto 
per i carri, era estremamente difficol- 
toso e diversi reparti mancavano di 
adeguata esperienza. Il mancato rag- 
giungimento degli obiettivi da parte 
della 27' Divisione americana creò 
gravi difficoltà per i francesi, che il 29 
settembre non poterono disporre del- 
l'appoggio dell'artiglieria, impedita a 
bombardare la zona proprio dalla non 
prevista posizione degli americani. 
Nell’intento di sbloccare la situazione, 
il 301° battaglione carri americano finì 
in un vecchio campo minato inglese che 
per una dimenticanza non era stato se- 
gnalato sulle carte: otto carri armati 


A sinistra dall'alto: gli americani impiegarono 
nell'attacco a St. Mihiel due battaglioni carri 
dotati di F.T.17; 


la seconda fase dell'attacco statunitense al 
saliente di St. Mihiel fu ritardata dalla 
congestione creatasi nelle retrovie americane. 
Nella foto, carri F.T.17 in un centro distrutto. 


Qui sopra: carri armati Renault con equipaggi 


americani in azione nella foresta delle 
Argonne. 
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Nelle Lee pred dell’attacco Alleato tutti i carri 
disponibili furono gettati nella battaglia. Anche 
alcuni Mark II (qui a lato) parteciparono alle 
operazioni con il compito di servire da ponte ai 
carri nell’attraversamento del Canal du Nord. 


Sotto, da sinistra a destra: 
la carcassa di un A7V colpito in uno degli 
ultimi contrattacchi tedeschi; 


l’ultimo scontro fra carri armati si ebbe nella 
zona di St. Quentin dove Mark IV catturati da 
tedeschi e reimpiegati si scontrarono con mezzi 
analoghi inglesi. Nella foto, un carro tedesco 
messo fuori combattimento. 


saltarono in aria e gli altri dovettero 
interrompere l’attacco. 

Il 27 settembre e il 29, attaccarono 
anche rispettivamente la I e la IV Ar- 
mata britannica. Complessivamente le 
due Armate disponevano di 420 carri, 
la maggior parte costituiti da Mark V e 
Mark V* “Star” e una sessantina di 
Whippet. Non mancavano però alcuni 
Mark IV e addirittura c'erano anche 
quattro vecchi Mark II ai quali era ri- 
servato un compito particolare: dove- 
vano immergersi nelle acque del Canal 
Du Nord per permettere l’attraversa- 
mento agli altri carri. 

In questa fase la cooperazione tra 
carri e aviazione fu eccellente. Gli ae- 
roplani attaccarono ripetutamente le 
postazioni di artiglieria e spesso indi- 
carono alle formazioni corazzate la via 
migliore per giungere sugli obiettivi. Il 
17° Armoured Car Battallion che era 
stato tenuto in riserva dalla IV Armata 
britannica riprese le sue puntate offen- 
sive ottenendo buoni risultati, ma l’at- 
tacco generale si andava spegnendo. Il 
2 ottobre gli Alleati erano rimasti pra- 
ticamente senza carri; non c'erano state 
grosse perdite a causa del fuoco nemi- 
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co, ma la quasi totalità dei carri armati 
era fuori uso per cause tecniche ed era 
sottoposta a revisione. 

In quei giorni improvvisamente 
riapparvero gli A7V tedeschi durante 
un contrattacco nei pressi di Saint-E- 
tienne, ma non fu possibile intercettarli. 
Uno scontro tra carri inglesi e tedeschi 
si ebbe invece durante l'attacco britan- 
nico lanciato l’8 ottobre tra Cambrai e 
St. Quentin. In quell’occasione i tede- 
schi impiegarono 10 Mark IV catturati 
che furono riconosciuti come tali dagli 
inglesi soltanto quando i tanks del 12° 
Battallion si trovarono a soli 50 metri 
dagli avversari. Nello scontro che seguì 
rimasero colpiti due carri inglesi e uno 
tedesco. Cambrai fu occupata il 9 otto- 
bre e gli inglesi si trovarono finalmente 
aldilà del sistema trincerato, ma le 
truppe érano esauste e il Tank Corps 
aveva perduto in due mesi ben 819 
carri. Anche nel settore della I Armata 
americana l’azione ristagnò; e con la 
conquista da parte della 2° Divisione 
della catena collinare del Mont Blanc il 
fronte si arrestò del tutto anche in quel 
settore. 

L'offensiva Alleata nelle Argonne, 


.nelle Fiandre e nella Champagne finiva 


così in un insuccesso. Anche se era stato 
guadagnato del terreno, non si era 
avuta quella rottura totale del fronte 
che avrebbe portato allo sfondamento 
generale. Gli Alleati erano tuttavia 
consapevoli che sarebbe bastato uno 
sforzo in più per arrivare all’epilogo, e 
inglesi e francesi, riorganizzatisi per 
primi, il 17 ottobre lanciarono un at- 
tacco a sud di Le Cateau dopo un bom- 
bardamento preparatorio di 48 ore. I 
carri disponibili erano veramente po- 
chi, 69 da parte dei francesi e 74 dagli 
inglesi e americani, e non era affatto 
possibile impiegarli in un attacco di 
sorpresa senza preparazione di arti- 
glieria. Benché 1 progressi territoriali 
non fossero spettacolari, si aveva la 
netta sensazione che i tedeschi stessero 
cedendo su tutta la linea. 

Proprio in quei giorni si videro gli 
ultimi carri germanici operare in azioni 
di copertura, ma senza arrivare mai a 
contatto di fuoco con le truppe Alleate. 
Finalmente il 4 novembre, quando già 
l’Austria firmava l'armistizio con l’Ita- 
lia, la 3° e 4* Armata britannica e la 1° 
Armata francese iniziarono l'offensiva 
finale puntando verso Mons e Maubeu- 
ge. I carri disponibili erano soltanto 37 
e furono impiegati più come sostegno 
morale alle truppe che per la loro effi- 
cacia bellica. Il 9 il fronte crollò e l’ul- 
tima azione dimostrativa dei carri fu 
condotta dalla 5" Armata francese, l’u- 
nica a disporre ancora di due batta- 
glioni di F.T.17, nella zona di Soissons. 


Due giorni dopo, mentre ancora da 
qualche parte si combatteva, veniva 
firmato l'armistizio. 

Negli ultimi due mesi di lotta gli in- 
glesi avevano perduto 887 carri armati, 
i francesi 367 e gli americani 70; e in 
media tra gli equipaggi le perdite erano 
state del 40 per cento, un prezzo abba- 
stanza alto ma che aveva drasticamente 
ridotto il dissanguamento della fante- 
ria. Quest'ultimo è il dato che più di 
ogni altro veniva a confermare le pre- 
visioni di coloro che avevano dato vita 
al carro armato. Allorché la nuova ar- 
ma cominciò ad essere impiegata se- 
condo i criteri più logici della sorpresa e 
dell’attacco in massa, le perdite della 
fanteria scesero di colpo. ridando fidu- 
cia agli uomini. Il carro armato giocò 
anche un ruolo psicologico di vitale 
importanza; pur con le sue manchevo- 
lezze tecniche dovute ai tempi in cui 
venne sviluppato, costituì un grosso 
“deterrente” per l'avversario e un ele- 
mento di sicurezza per le truppe ami- 
che, sovente rinfrancate dal solo ap- 
parire dei tanks. Infine, la produzione 


dei carri costitui uno sforzo industriale 
non indifferente e allo stesso tempo 
procurò un altrettanto importante pro- 
gresso tecnologico. La Gran Bretagna 
costruì durante la guerra 2617 carri 
pesanti e 281 medi; la Francia 800 medi 
e 3 500 leggeri; la Germania soltanto 20 
carri pesanti. Da queste cifre discende 
un’altra considerazione non marginale: 
i carri fecero pendere la bilancia dalla 
parte di coloro che li impiegarono in 
grande numero, e costituirono un ele- 


Dall'alto in basso: un’autoblindata Lancia 1Z. 
distrutta dal fuoco austriaco nel basso Piave; 


nell'estate del "18 sul fronte italiano furono 
particolarmente attive le squadriglie di 
autoblindate, unici mezzi corazzati impiegati in 
quel settore; 


il bilancio finale dell'impiego dei carri armati 
risultò ampiamente positivo. Oltre i veicoli da 
combattimento veri e propri, un ruolo 
importante svolsero i derivati, in particolare i 
carri rifornitori. Nella foto, un 

Supply Tank con i colori del 

Tank Corps inglese. 


mento determinante della vittoria Al- 
leata. 


I CORAZZATI 
SUL FRONTE ITALIANO 


Se il fronte occidentale fu l’unica 
arena che vide impegnati in combatti- 
mento i carri armati e le autoblindate in 
grande numero, i corazzati in generale 
furono presenti su tutti gli altri fronti 
della guerra. 

In Italia, dove il problema del carro 
armato venne affrontato tardivamente 
e non si ebbe modo di utilizzare que- 
st'arma in combattimento, venne fatto 
un discreto uso dell’autoblindata. Co- 
me già ricordato, nel 1915 la ditta An- 
saldo elaborò un progetto di autoblin- 
data su un autotelaio della Lancia, 
dando vita all’autoblindomitragliatrice 
IZ. Il mezzo pesava quasi quattro ton- 
nellate, era armato con tre mitragliatri- 
ci Maxim (due in torretta girevole ed 
una su una seconda torretta più piccola 
coassiale alla prima) e veniva poten- 
ziata da un motore da 60 CV che le 
permetteva di raggiungere una velocità 
di 70 chilometri all'ora. 

Nel giugno del *15 furono costituite, 
con personale della Cavalleria, le prime 
squadriglie di autoblindomitragliatrici 
presso il deposito del 1° Reggimento 
Artiglieria da campagna. Durante l’e- 
state le prime unità furono assegnate al 
fronte della Venezia Giulia con il com- 
pito di osservazione lungo l’Isonzo. Al- 
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tri esemplari della IZ. furono pure as- 
segnati alle Armate dislocate nella 
Valle Padana. In totale furono impie- 
gate sei squadriglie di autoblindo, per 
complessivi 39 veicoli, sui quali l'ar- 
mamento di tipo Maxim era stato in- 
tanto sostituito con mitragliatrici St. 
Etienne. 

Fino alla presa di Gorizia le unità 
autoblindate furono impiegate con 
scarsi risultati, ma durante l'offensiva 
per la conquista della città e nel corso 
del ripiegamento del fronte italiano 
sulla linea del Piave dopo il tracollo di 
Caporetto, ebbero la possibilità di 
sfruttare le loro prestazioni nel modo 
più completo. Infatti la pianura veneta, 
ricca di strade, permetteva di mano- 
vrare con facilità e di piombare im- 
provvisamente su pattuglie e nuclei av- 
versari in avanscoperta. In molte occa- 
sioni, sezioni di autoblindate riuscirono 
a catturare interi plotoni che cercavano 
di infiltrarsi nelle linee italiane. 

Ugualmente questi mezzi si dimo- 
strarono utilissimi nel giugno del ’18, 
quando gli austro-ungarici tentarono la 
loro ultima offensiva sul Piave, spe- 


Sopra, da sinistra a destra: alcune autoblindo 
italiane si spinsero fino ad Innsbruck; fu 

uesta la massima penetrazione delle truppe 
italiane sul suolo austriaco; 


autoblindata Austin “Indian Pattern”, 
modificata espressamente per l'impiego 
coloniale. 


Qui a lato: autoblindate Lanchester în 
manutenzione durante una 

pausa dei 

combattimenti in Mesopotamia, 
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cialmente alle falde del Montello, a 
Monastir, presso la Grave di Papado- 
poli e nella zona di San Donà nel basso 
Piave. 

Nel corso della battaglia di Vittorio 
Veneto le autoblindate, che erano ora 
inquadrate in 17 squadriglie con 120 
veicoli, furono impiegate su tutto il 
fronte d'attacco. Attraverso i ponti get- 
tati sul Piave si lanciarono all’insegui- 
mento degli austriaci in ritirata inflig- 
gendo loro gravi perdite. Alcune auto- 
blindo raggiunsero addirittura Inn- 
sbruck, quasi a voler sancire con l’in- 
vasione del territorio austriaco la com- 
pleta disfatta dell'esercito avversario. 


I COMBATTIMENTI OLTREMARE 


La “guerra mondiale” non ebbe co- 
me teatro soltanto l'Europa ma... andò 
in scena anche nelle colonie dove si 
contrapposero le stesse forze che si da- 
vano battaglia nel vecchio continente. 
E anche nei possedimenti d’oltremare 
furono impiegati, sia pure in scala 
molto minore, gli ultimi ritrovati tecnici 


dell'industria bellica. I carri armati fu- 
rono impiegati in Palestina nella se- 
conda e terza battaglia di Gaza, e furo- 
no queste le uniche azioni cui presero 
parte. Ma le autoblindate recitarono un 
ruolo più impegnativo e furono larga- 
mente utilizzate in Medio Oriente, nelle 
colonie dell’Africa Orientale e Occi- 
dentale e in India, dove furono impe- 
gnate sia nella protezione delle frontie- 
re che nella “guerra santa” proclamata 
da Haji Mullah contro gli inglesi. 

In Medio Oriente, le autoblindate 
inglesi raggruppate nelle Light Ar- 
moured Motor Batteries, costituite da 
unità indipendenti di 4 e 8 macchine, 
operarono per tutto il periodo della 
guerra in Egitto, Siria, Mesopotamia, 
Persia e Palestina. A parte il nucleo 
speciale di autoblindate che operò alle 
dipendenze del leggendario Lawrence 
d’Arabia, in Palestina questi mezzi 
dettero un contributo notevole, soprat- 
tutto nella fase finale degli scontri, con 
la veloce avanzata che portò al crollo 
delle armate turche e al successo riso- 
lutivo di Megiddo. 

Meno noti, ma certamente di non 


minore interesse, furono i combatti- 
menti impegnati dalle autoblindate in- 
glesi e in alcuni casi da mezzi similari 
tedeschi nelle colonie germaniche. In 
queste zone i veicoli blindati si presta- 
vano per tendere imboscate, soprattut- 
to di notte, e per tale motivo erano do- 
tate di grossi fari che venivano accesi 
improvvisamente sulle colonne attac- 
cate provocando un vero e proprio 
caos. 

Nel ’17 gli inglesi nel reprimere la 
ribellione dei Senussi fecero largo uso 
di autoblindo nel deserto occidentale. 
Nella definitiva “spedizione punitiva” 
una colonna di veicoli blindati e non, 
tra i quali c'erano camion che traspor- 
tavano pezzi di artiglieria da campa- 
gna, percorsero le 200 miglia che sepa- 
rano l’oasi di Siwa dal Cairo e attacca- 
rono il grosso delle forze senusse. In 
due giorni di scontri i ribelli furono 
annientati e il grande campo di Siwa 
completamente distrutto. 


Dall'alto in basso: pur dis nendo di un 
notevole numero di autoblindate, l'esercito 
zarista impiegò con scarsa efficacia tali mezzi. 
Nella foto, una autoblindata Renault-Mgebrow 
catturata dai tedeschi; 


autoblindata semicingolata Gulichevite usata 
dai rivoluzionari e tuttora conservata nel 
museo dell’Armata Rossa di Mosca; 


fin dal *16 gli inglesi avevano inviato in Russia 
a sostegno dei loro alleati uno squadrone 
di autoblindate, come quella della foto. 


I CARRI NELLA 
RIVOLUZIONE SOVIETICA 


La Russia zarista disponeva all’inizio 
della guerra di un notevole numero di 
autoblindate, per la maggior parte vei- 
coli inglesi direttamente acquistati in 
Gran Bretagna o costruiti su licenza, 
oltre a un certo numero di mezzi adat- 
tati in proprio sfruttando gli autotelai 
più disparati. Non era riuscita a svilup- 
pare un carro armato, anche se non 
erano mancati tentativi e proposte di 
vari tecnici, ma quello che sorprende è 
che pur disponendo di circa 1 500 au- 
toblindate l’esercito zarista non ne fece 
alcun uso redditizio. Quando le truppe 
cominciarono a ribellarsi e iniziò la ri- 
voluzione bolscevica, parte dei veicoli 
blindati furono impiegati dai rivolu- 
zionari, € ancora oggi si può ammirare 
a Mosca l’autoblindata personale di 
Lenin. 
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I carri armati fecero comunque la 
loro apparizione anche in Russia. Nel 
1918, prima ancora che la guerra ter- 
minasse in Occidente, gli Alleati invia- 
rono un Corpo di spedizione ad Ar- 
cangelo e Vladivostock in aiuto dei 
Russi Bianchi e per tenere aperti i col- 
legamenti marittimi con il Giappone. A 
questa prima interferenza fece seguito 
l'invio di due distaccamenti di carri in- 
glesi e francesi (F.T.17), fatti partire 
dalla Francia nel marzo del "19 per dare 
appoggio al generale Denekin. Venne 
organizzato un centro di manutenzione 
a Ekaterinoda, dove furono addestrati 
anche gli equipaggi che avrebbero do- 
vuto impiegare i Mark V e gli Whippet. 
La prima azione fu condotta da un solo 
carro che nel giugno guidò un attacco a 
Tsaritsin, dove per ben tre volte i Bian- 
chi avevano fallito. 

Durante l'estate i reparti armati dei 
controrivoluzionari disponevano di 57 


A sinistra, dall'alto: la maggior parte dei carri 
arrivati in Russia con i franco-britannici in 
appoggio ai “Bianchi”, finirono nelle mani dei 
rivoluzionari come questo Mk.V; 

al contrario degli zaristi l’improvvisato esercito 
rivoluzionario sfruttò appieno i mezzi blindati, 
soprattutto nei rastrellamenti. 

Qui sotto, dall'alto: anche i treni blindati 
catturati dai Bolscevichi furono utilizzati 


proficuamente in combattimento; 
fra i carri catturati al Corpo di spedizione 


Alleato vi furono diversi F.T.17; dal carro 


francese la nascente industria sovietica trasse 


un modello migliorato. 


Mark V e 17 Medium A “Whippet”, 
ma l’abile guerra psicologica dei Rossi 
aveva scosso i Bianchi che ormai con il 
morale a terra abbandonarono tutte le 
posizioni tra Karkor e Novorossijsk. 
Gran parte dei carri furono catturati 
dai Bolscevichi e impiegati successiva- 
mente in diverse occasioni. 

Un altro contingente di Mark V 
“Composite” giunse in Russia nel lu- 
glio del "19 per dare supporto agli 
Estoni. E ancora il 29 agosto quattro 
Mark V e due Whippet giunsero ad 
Arcangelo per proteggere la ritirata 
degli Alleati. Una volta imbarcate le 
truppe, il comando Alleato lasciò i carri 
ai Russi Bianchi che cercarono di im- 
piegarli negli ultimi disperati scontri. 
Alla fine le truppe rivoluzionarie ebbe- 
ro il sopravvento, e i numerosi carri 
catturati furono inquadrati nel nuovo 
esercito, gettando le basi della forza 
corazzata sovietica. 


L’INTERMEZZO 


GRAN BRETAGNA: 
I PROGRAMMI 
RIDIMENSIONATI 


Se nelle ultime fasi della guerra 
l’impiego dei carri armati cominciò ad 
essere attuato su vasta scala e riscos- 
se ampio successo inducendo i vari Co- 
mandi a rivedere i propri piani, ben più 
grandi e ambiziosi erano i programmi 
suggeriti ed avviati per gli anni succes- 
sivi. 

Tra questi spicca il “Piano 1919”, 
proposto dal colonnello Fuller, uno dei 
più grandi sostenitori delle forze coraz- 
zate in generale, con il memorandum 
“The tactics of the attack as affected by 
the speed and circuit of Medium D 
Tank”. Dopo aver attentamente stu- 
diato le battaglie dove i carri erano stati 
i protagonisti per eccellenza (Cambrai, 
Soissons, Amiens ecc.), Fuller era 

iunto alla conclusione che l'attacco 
rontale in massa dei carri pesanti do- 
veva essere combinato con una pro- 
fonda penetrazione nel settore avver- 
sario da parte di carri medi molto veloci 
avente come obiettivo i Comandi, i 
centri logistici e le vie di comunicazione 
del nemico. Secondo le previsioni del 
colonnello inglese, per attuare una si- 
mile tecnica di impiego sarebbero oc- 
corsi circa 5000 carri armati medi e 
pesanti, ripartiti in 90 battaglioni, con 
una forza disponibile in ogni momento 
di non meno di 34 battaglioni. 

Il potenziamento del Royal Tank 
Corps venne subito iniziato e contem- 
poraneamente rivisto il piano di pro- 
duzione iniziale, ma l’armistizio dell’11 
novembre 1918 bloccò ogni ulteriore 
sviluppo delle forze corazzate. Qualche 
mese dopo la fine delle ostilità, Fuller 
presentò un altro memorandum in cui 
Quattro Medium Mark C sfilano in 
rappresentanza del Tank Corps, sul ponte di 


‘estminster, durante la parata della vittoria 
del 1919. 


rivedeva alcuni concetti espressi in 
precedenza, in particolare quelli ri- 
guardanti l'ordinamento e la dipen- 
denza delle formazioni corazzate. In 
particolare egli sosteneva che in futuro 
le unità corazzate dovevano costituire 
parte integrante delle divisioni di fan- 
teria le quali, a loro volta, avrebbero 
avuto i relativi battaglioni riorganizzati 
su quattro compagnie: due di fucilieri, 
una di mitraglieri e una di carri armati, 
Quest'ultima proposta venne accettata 
in linea di massima dal Ministero della 
Guerra, e sia pure con estrema lentezza, 
tra il "21 e il "22 fu costituita una brigata 
sperimentale su quattro battaglioni di 
fanteria e uno carri. Ma alle prove pra- 
tiche la brigata, male utilizzata, dette 
l'impressione di essere un fallimento. 
Una proposta estremamente lungi- 
mirante venne fatta quasi contempora- 
neamente da Liddell Hart, un capitano 
dell’esercito britannico che diverrà poi 
il più grande storico militare dei nostri 
tempi. La sua idea, che venne in seguito 
raccolta e messa in atto dai tedeschi, 
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avrebbe dovuto dar vita ad una nuova 
divisione, mai fino ad allora concepita, 
cioè la divisione corazzata. Nelle linee 
generali doveva essere costituita su tre 
brigate meccanizzate miste, ciascuna 
delle quali avrebbe dovuto avere: 

- un battaglione carri leggeri; 

- un battaglione carri pesanti; 

- tre battaglioni di fanteria su veicoli 
corazzati; 

- un gruppo di artiglieria meccanizzata. 
In più era previsto un battaglione carri 
alle dirette dipendenze del comando di 
divisione. Complessivamente la divi- 
sione corazzata doveva disporre di 300 
carri armati, il doppio dì quanti ne 
aveva l’intero esercito britannico nel 
1922. 

Le teorie di Fuller e di Liddell Hart 
caddero su un terreno estremamente 
arido. Essi costituirono il tipico esem- 
pio del profeta in patria non ascoltato e 
mal sopportato, e paradossalmente 
trovarono i più convinti assertori e at- 
tuatori delle loro idee in quelli che sa- 
rebbero stati gli avversari di qualche 
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anno dopo. Sta di fatto che nel 1923, 
quando fu deciso che le forze corazzate 
inglesi dovevano essere un’arma indi- 
pendente, l’intero Royal Tank Corps 
venne riorganizzato su quattro batta- 
glioni carri e alcune compagnie auto- 
nome di autoblindo, con una forza 
complessiva che era appena i due terzi 
di quella di una divisione corazzata 
proposta da Liddel Hart. 


LO SVILUPPO 
DEI NUOVI CARRI 


Negli anni immediatamente succes- 
sivi alla guerra, l'interesse inglese per i 
veicoli corazzati sembrò rivolgersi con 
maggiore attenzione più verso l’auto- 
blindata che non al carro armato vero e 


II Medium Mark B (în alto) aveva lo scafo 
simile ad un Mark V e la sovrastruttura 
paragonabile a quella dello Whippet. 


Qui sopra: un allagamento degli stabilimenti 
Foster offrì l'opportunità di collaudare le 
capacità di guado del Mark C. 


A lato: il prototipo del Medium Mark C, 
durante i collaudi. 
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proprio. Furono particolari situazioni, 
createsi in vari punti dell'impero bri- 
tannico e in territori controllati, che 
portarono ad un impiego abbastanza 
generalizzato dell’autoblindata per ri- 
solvere crisi di ordine pubblico e di po- 
lizia coloniale. Sta di fatto che in poco 
tempo furono costituite 12 compagnie 
autoblindo autonome e il loro impiego 
si estese dall’Irlanda all'India, dalle co- 
lonie africane al Medio Oriente. So- 
prattutto nei vasti spazi coloniali, le 
autoblindate utilizzate in cooperazione 
con gli aerei dimostrarono capacità 
operative di notevole efficacia, in par- 
ticolare nell’esplorazione a largo rag- 
gio. Tipica l’azione che venne condotta, 
nel marzo del "22 da sette autoblindate 
Rolls-Royce e nove autoveicoli (passata 
nelle cronache militari come “Ramadi 


Scout”), che operarono per 21 giorni 
consecutivi nel deserto riforniti soltanto 
per via aerea. 

Queste circostanze unite alla deci- 
sione di sospendere le commesse in 
corso per la produzione di carri armati, 
resero ancora più difficile l’esistenza 
degli sparuti battaglioni carri. In un 
certo senso il drastico blocco della pro- 
duzione risultò alla fine vantaggioso 
per gli inglesi, impedendo loro di tra- 
scinarsi dietro per anni materiali di 
vecchia concezione. Ma c’era il pericolo 
che anche l’evoluzione tecnica generale 
del carro armato si arrestasse compro- 
mettendo qualsiasi possibilità di svi- 
luppo. È merito di Fuller se gli inglesi 
continuarono a realizzare carri armati 
durante gli anni Venti, sia pure con 
evidenti contraddizioni circa gli obiet- 
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II modello in legno del Medium Mark D (a 
lato) completato poco prima della fine delle 
ostilità in Europa. 


Sotto: il Medium Mark D modificato con la 
applicazione di due torrette, una per il pilota e 
l'altra per il capocarro. Questa soluzione non 
incontrò il favore del generale Elles che 
comandava il Tank Corps. 


In basso: Johnson estrapolò dal Medium D un 
carro più piccolo indicato come Light Infantry 
Tank, che avrebbe dovuto essere veloce è 
manovriero. Montava cingoli flessibili sul 
piano laterale per poter girare senza fare uso 
dei freni di sterzatura. 
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tivi da raggiungere. 

Il “Piano 1919”, come si è visto, pre- 
vedeva un carro medio veloce da im- 
piegare in profondità nelle retrovie ne- 
miche, e ne stabiliva le prestazioni ge- 
nerali tra le quali faceva spicco la velo- 
cità, che non doveva essere inferiore ai 
30 chilometri orari. Indicato come 
Tank Medium D, questo carro risultava 
veloce più del doppio dello Whippet 
realizzato durante la guerra e del Tank 
Medium C progettato nel dicembre del 
1917. 

Il Medium C venne ordinato in 200 
esemplari nella versione “Female” (ar- 
mata cioè con sole mitragliatrici) dopo 
che il prototipo, apparso nell’estate del 
*18 ebbe percorso oltre 1 500 chilometri 
in prove varie, senza accusare noie tec- 
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niche di un qualche rilievo. Ma alla 
data dell’armistizio ne erano stati co- 
struiti soltanto 36 e fu deciso che la 
produzione venisse arrestata al 48° 
esemplare. Il carro, che risultava in- 
dubbiamente il miglior prodotto del 
genere di tutta la guerra, non ebbe mo- 
do di misurarsi in combattimento e fu 
presentato in pubblico a Londra nella 
parata della vittoria del 1919. 

Con l’interruzione della produzione 
dei carri nel quadro della smobilitazio- 
ne generale, sembrò che il Medium D 
proposto da Fuller non dovesse vedere 
la luce, anche se nel novembre del °18 
era già stato approntato un modello in 
legno sotto la direzione del maggiore 
Philip Johnson, un esperto nella pro- 
gettazione e costruzione dei carri ar- 


mati. Fu l'intervento diretto di Winston 
Churchill a salvare il Medium D e a 
permetterne la continuazione dello svi- 
luppo. Dopo varie vicissitudini, tipiche 
del temperamento esuberante, Chur- 
chill era tornato sulla scena politica e 
all’epoca ricopriva la carica di ministro 
delle munizioni, dopo essere stato per 
alcune settimane segretario di Stato alla 
Guerra. Assertore profondo delle teorie 
di Fuller sulla guerra meccanizzata e 
fautore fin dall’inizio del conflitto del- 
l’arma corazzata, permise la continua- 
zione dello sviluppo del Medium D 
che, almeno sulla carta, rappresentava 
un notevole salto di qualità tra i veicoli 
da combattimento corazzati. Così furo- 
no garantiti i fondi per la costruzione di 
45 esemplari del carro e venne impo- 
stata una serie iniziale di venti Medium 
D. Per questo carro il maggiore John- 
son aveva realizzato anche un tipo di 
cingolo flessibile sul piano laterale che 
permetteva al veicolo di girare con 
relativa facilità. Cingoli di questo tipo, 
provati su un Mark V modificato, ave- 
vano permesso al carro di toccare una 
velocità di oltre 30 chilometri all’ora, 
confermando le previsioni di Fuller 
sulla possibilità di realizzare un 
“fast-tank”, cioè un carro molto veloce. 

Tuttavia la produzione del Medium 
D non andò oltre i primi quattro esem- 
plari, che per le numerose modifiche 
cui vennero sottoposti vanno conside- 
rati alla stregua di prototipi. Ai re- 
sponsabili del Tank Corps, e soprattut- 
to al generale Elles, non soddisfaceva la 
sistemazione interna dell’equipaggio, 
in particolare quella del capocarro e del 
conduttore, e ciò richiese lo studio di 
soluzioni alternative che complicarono 
abbastanza lo sviluppo del mezzo. C'e- 
ra poi la tendenza dei cingoli a saltare 
dalla loro sede allorché si affrontava 
una curva a velocità sostenuta, mentre 
non erano infrequenti guasti al sistema 
di trasmissione dovuti all’elevata po- 
tenza installata (240 HP sviluppati da 
un motore d’aeroplano) e alla coppia 
conseguente. Infine Fulier aveva ri- 
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chiesto che il Medium D fosse anfibio, e 
un esemplare venne trasformato in 
questo senso. Furono condotte con 
successo delle prove a Christchurch e 
sembrò che la versione anfibia rispon- 
desse perfettamente ai requisiti del 
progetto. Ma poco più tardi, il Medium 
D anfibio affondò nel Tamigi nei pressi 
di Woolwich. 

Finalmente, nel luglio del 1921, il 2° 
Battaglione del Tank Corps ricevette i 
primi due esemplari del Medium D, e 
benché il generale Elles non fosse af- 
fatto convinto della bontà del mezzo fu 
deciso di darlo in dotazione a due 
battaglioni. Il piano non ebbe però 
modo di essere attuato per l’apparizio- 
ne di un nuovo carro progettato dalla 
Vickers, che in un certo senso rivolu- 
zionava i concetti inglesi dei corazzati 
ponendo l’arma principale in una torre 
girevole per 360°. 


Così, con un costo di sviluppo che 
aveva raggiunto le 290 000 sterline e la 
produzione di pochissimi esemplari, 
venne posto fine ad ogni ulteriore pro- 
seguimento della costruzione del Me- 
dium D, il primo carro “pensato” per 
l'assolvimento di ben precisi compiti 
tattici. 


GLI ANNI 
DELLA SPERIMENTAZIONE 


Il carro costruito dalla Vickers somi- 
gliava molto al Medium C nelle linee 
generali, ma aveva un cannone da 47 
mm in torretta girevole e pesava meno 
di nove tonnellate. Tuttavia la sua ve- 
locità risultò deludente e anche il siste- 
ma di trasmissione idrostatica non dava 
alcun affidamento, tanto che il veicolo 
non venne accettato dal Tank Corps e 


Esperimenti compiuti nel 1921 a Ci ‘hristchurch 
(a lato) col Mark D trasformato in anfibio. 
Questo veicolo affondò più tardi nel Tamigi. 


Sotto: il Light Infantry Tank, durante le prove 
di galleggiamento a Fleet Pond nel 1922. 


In basso: un nuovo tipo di cingolo, ideato da 
Johnson, fu sperimentato su una normale — 
autovettura. Se ne prevedeva il montaggio sui 
carri medi D. 


lo sviluppo fu interrotto. Ma la Vickers 
non si arrese e progettò un nuovo carro. 
Denominato Light Tank MK. I il nuovo 
prototipo pesava circa 12 tonnellate e la 
sua velocità massima superava i 25 
chilometri orari. Il disegno generale 
abbandonava i classici schemi romboi- 
dali inglesi e naturalmente l’armamen- 
to principale era posto in torretta gire- 
vole. Adottato dal Tank Corps, la sua 
denominazione venne modificata in 
Medium Tank Mk. 1, e nella versione 
migliorata in quella di Medium Tank 
MK.II. Costruito in 200 esemplari, servi 
ad armare negli anni Venti quattro 
battaglioni del Royal Tank Corps, co- 
stituendo in pratica il carro-base con 
cui furono sperimentate le nuove tec- 
niche di impiego. 

Dopo le deludenti prove della briga- 
ta meccanizzata costituita tra il 1921 e il 
"22, gli inglesi tornarono alla sperimen- 
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tazione tattica nel ’26 dando vita alla 
“Experimental Mechanized Force”, 
una unità mista che riprendeva alcuni 
elementi proposti da Fuller e altri da 
Liddell Hart, creando così la prima 
vera formazione corazzata del mondo. 
Di questo complesso facevano parte: 

3" Battalion del R.T.C., con 20 auto- 
blindate e 16 “tankette”; 
- 5'° Battalion del R.T.C., con 45 Vic- 
kers Medium Mk. II e quattro carri 
radio; 
- 2" Battalion The Somerset Light In- 
fantry; 
- 9° Field Brigade Royal Artillery; 
- 9° Light Battery Royal Artillery; 
- 17° Field Company Royal Engi- 
neers. Il 2° battaglione doveva fungere 
da reparto esplorante, mentre il 5° co- 
stituiva la forza di attacco vera e pro- 
pria. Il battaglione di fanteria leggera, 
che aveva come armamento base 36 


mitragliatrici Vickers, era montato su 
semicingolati Crossley-Kegresse e vei- 
coli a sei ruote Morrises, questi ultimi in 
dotazione anche alla compagnia genie- 
ri. La Brigata di artiglieria campale 
aveva invece una batteria su semicin- 
golati Crossley-Kegresse, due batterie 
su mezzi interamente cingolati realiz- 
zati con scafi Vickers, mentre la quarta 
batteria era dotata di semoventi con 
pezzi da 18 libbre. Infine, la 9° batteria 
leggera armata con obici da 3,7 pollici 
era trasportata con camion semicingo- 
lati. 

Nelle esercitazioni del "27 nella piana 
di Salisbury, la Experimental Mecha- 
nized Force venne impiegata per la 
prima volta come unità indipendente. 
Fornì sufficienti elementi di giudizio 
per quanto riguardava i problemi logi- 
stici imposti dal movimento e dal rifor- 
nimento di un buon numero di veicoli 
che operano in ambiente tattico, ma 
non altrettanto poté dirsi per i compiti 
specifici assegnateli: l'esplorazione, 
l’azione autonoma in profondità, la 
cooperazione con altre unità di fante- 
ria. Il dito venne soprattutto puntato 
contro i reparti non corazzati, che se- 
condo gli esperti erano soltanto un 
intralcio per le unità carri, talché prese 
corpo la tendenza, peraltro già sottoli- 
neata da Fuller, di realizzare unità 


Il Vickers Tank N. 1 (in alto), costruito nel 
1921, fu il primo carro inglese a montare una 
torre girevole. 


Qui a lato dall'alto in basso: un Vickers 
Medium Mark Il della Experimental 
Mechanized Force durante l'addestramento; 


un Medium Mark D ripreso durante le prove 
del 1921 a Woolwich. 
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corazzate costituite soltanto da carri. 
Cosicché, la conseguenza principale 
delle sperimentazioni del "27-28 fu 
quella di indurre gli inglesi a pensare a 
brigate “solo carri”, alle quali si sareb- 
bero potute aggregare unità delle altre 
armi (fanteria, artiglieria, servizi ecc.) 
secondo le particolari situazioni. 

‘l'ali schemi concettuali ebbero il loro 
crisma nel manuale ufficiale destinato 
alle truppe corazzate, intitolato “Me- 
chanized and Armoured Formations”, 
in cui veniva sancito che le “Tank Bri- 
gade” costituivano l’unità fondamen- 
tale delle truppe corazzate, stabilendo 
altresì una quanto meno curiosa suddi- 


La Experimental Mechanized Force (qui 
sopra) schierata per l'ispezione al termine delle 
grandi manovre 

a Salisbury Plain, nel 1927. 


A lato: carri medi Mark 1 della Forza 
Meccanizzata Sperimentale presentati allo 
Stato Maggiore britannico. 


Sotto: l’artiglieria inglese impiegava per il 
traino dei cannoni pesanti trattori corazzati 
Dragon. 


visione tra “forze mobili” e “forze da 
combattimento”, come se le une potes- 
sero prescindere dalle altre. 


LA “TANKETTE” 


Alla fine del 1928, la Experimental 
Mechanized Force (che aveva cambia- 
to nome diventando “Armoured For- 
ce”) fu disciolta e il discorso sull’ordi- 
namento delle unità corazzate fu ripre- 
so soltanto nel 1931-32. Le conclusioni 
abbastanza contraddittorie tratte dalle 
prove precedenti influirono anche sullo 
sviluppo tecnico dei carri che fece bat- 


tere per diverso tempo due strade di- 
verse: quella del carro ultraleggero e 
quella del carro medio-pesante. 

Già durante la guerra c'erano state 
proposte per un carro veloce e leggero, 
destinato a pattugliare il campo di 
battaglia, e in realtà il Renault F.T.17 
aveva tratto la sua origine da queste 
idee, anche se alla fine risultò un mezzo 
ben diverso. Il concetto fu ripreso dal 
maggiore Martel nella metà degli anni 
Venti e sviluppato prima con la Morris 
e successivamente con la ditta Car- 
den-Loyd. Ne risultò un veicolo molto 
piccolo e compatto, armato con una 
mitragliatrice e avente due uomini di 


equipaggio. Sedici di questi veicoli 
presero parte alle esercitazioni del "27 
nella piana di Salisbury e suscitarono 
una certa impressione per la loro ele- 
vata mobilità, tanto che venne deciso di 
proseguire nello sviluppo di simili 
mezzi. Anzi, venne addirittura stabilito 
che occorreva disporre di due tipi di 
carri leggeri: uno con torretta per l’e- 
splorazione e l’altro destinato al tra- 
sporto di mitragliatrici da assegnare 
alla fanteria. 

Una delle realizzazioni inglesi più importanti 
nel settore del superleggero furono i 


Carden-Loyd (in alto a sinistra) che 
culminarono nel Mark VI. 


dotati di torretta girevole furono sviluppati 


In alto a destra: i carri diro da ricognizione 
dalla Vickers. Qui, uno dei prototipi, l'A4E12. 
Qui sotto: verso la fine degli anni Venti venne 
prodotto, su scafo del Medium Mark II, un 
semovente con cannone da 18 libbre chiamato 
Birch Gun. 


Quest'ultimo tipo ebbe il suo massi- 
mo rappresentante nel Carden-Loyd 
Mk.VI, pesante una tonnellata e mezza, 
capace di raggiungere i 40 chilometri 
all’ora, armato con una mitragliatrice e 
avente un equipaggio di due uomini. 
Adottato nel 1928 e distribuito ai bat- 
taglioni del Royal Tank Corps in attesa 
del carro con torretta, questo veicolo 
(che per le sue ridotte dimensioni ebbe 
l'appellativo di “tankette”) attrasse 
l’attenzione di molti eserciti stranieri, 
tra i quali quello italiano, che lo acqui- 
starono o ne ottennero la licenza di 
riproduzione, Il Carden-Loyd Mk.VI 
ispirò anche diverse realizzazioni, e 
comunque tra la fine degli anni Venti e 
l’inizio del terzo decennio, divenne uno 
dei veicoli da combattimento più dif- 
fusi nel mondo. Successivamente, le 
idee generali sarebbero state riprese per 
la realizzazione del famoso “Bren Gun 
Carrier”. 


Il carro leggero con torretta, sempre 
realizzato dalla Carden-Loyd, vide la 
luce nel 1929 con la sigla di MK.VII. 
Pesava 2,5 tonnellate, aveva un equi- 
paggio di due uomini e la velocità 
toccava i 56 km/h. Fu seguito dal Mark 
VIII che incorporava numerosi miglio- 
ramenti, e venne adottato con il nome 
di Light Tank Mk.I. Da esso venne 
sviluppata una serie di veicoli presso gli 
stabilimenti della Vickers-Armstrong 
(che aveva incorporato la Car- 
den-Loyd), serie che culminò nello 
MK.V da 4,75 tonnellate e quindi nella 
versione finale Mk.VIC che superava le 
cinque tonnellate ed era armata con 
due mitragliatrici da 15 e 7,9 mm. 

Tuttavia, se questi carri contribuiro- 
no a meccanizzare l’esercito britannico 
ed erano apprezzabili per le buone 
qualità meccaniche ed il basso costo, il 
loro armamento risultava estremamen- 
te scarso e al limite i loro compiti do- 


vevano ridursi all'esplorazione e al- 
l’impiego coloniale. Mancava il carro 
medio da combattimento che avrebbe 
dovuto sostenere gli scontri veri e pro- 
pri, e in questo campo il Medium MK.Il 
era da considerare superato. 

Il problema sembrò dovesse essere 
risolto ancora una volta dalla Vickers. 
Già durante la costruzione del Medium 
MK.I/II, la ditta inglese aveva realizza- 
to un altro carro, lo A.1 “Indipendent” 
pesante 31,5 tonnellate caratterizzato 
da quattro torrette armate di mitraglia- 


Pra, 


o 


trici e una più grande con il solito pezzo 
da 47 mm. Ma il risultato pratico non 
era altro che quello di avere una ver- 
sione migliorata dei “Female” costruiti 
durante la guerra. Cosicché i tecnici 
della Vickers si imbarcarono in un altro 
progetto, e nel 1928 presentarono un 
esemplare di un nuovo carro, il “Six- 
teen Tonner”, seguito da un altro l’an- 
no successivo. Costituiva certamente un 
notevole passo avanti, rispetto ai Me- 
dium I e II, salvo che nell’armamento 
che rimaneva col cannone da 47 mm. 


Il Sixteen Tonner fu accolto favore- 
volmente negli ambienti militari e nel 
1931 ne venne completato un terzo 
esemplare, mentre ci si apprestava ad 
iniziare la produzione di serie. Ma la 
crisi economica che aveva sconvolto gli 
Stati Uniti e coinvolto gran parte del 
mondo, fece sentire le sue ripercussioni 
anche in Inghilterra. 1 bilanci, già ad un 
livello piuttosto basso, furono ulterior- 
mente ridotti, e i programmi per l’ap- 
provvigionamento di nuovi materiali 
cancellati. Alla fine, del Sixteen Tonner 
rimasero soltanto i tre esemplari già 
costruiti, e il Royal Tank Corps dovette 
ancora aspettare per avere il suo carro 
medio. Bisogna notare, tuttavia, che se i 
problemi economici furono determi- 
nanti, in tale occasione, la rinviata 
realizzazione del carro medio fu condi- 
zionata anche dalla incertezza che ca- 
ratterizzava i metodi di impiego inglesi 
e che in sostanza non permetteva di 
definire con precisione di quale tipo di 
carro si avesse bisogno. 


Parallelamente alla teoria dell'impiego di carri 
leggeri, si palesò l'esigenza di disporre di carri 
più pesanti per l'appoggio diretto alla fanteria. 
Sfortunato rappresentante di questa categoria 
fu lA.I. “Indipendent” (in alto) rimasto allo 
stato di prototipo. 


Qui a lato: la crisi economica e le riduzioni di 
bilancio bloccarono la produzione del Sixteen 
Tonner, nonostante la favorevole impressione 
suscitata dal carro negli ambienti militari. 


LA SCUOLA INGLESE 
E I CARRI ITALIANI 


Negli anni che seguirono la guerra 
1914-18, due scuole principali influen- 
zarono lo sviluppo dei carri armati, la 
francese e l'inglese. La prima assegnava 
ai carri un ruolo di rottura e tendeva 
quindi a realizzare mezzi ben corazzati 
e con armamento pesante, anche a sca- 
pito della mobilità. La scuola inglese si 
era invece orientata verso il carro molto 
veloce, e sulla velocità puntava per 
azioni a largo raggio sacrificando ge- 
neralmente la protezione e l’armamen- 
to. Per oltre un ventennio, infatti, il 
massimo calibro utilizzato dagli inglesi 
sui carri non superò i 47 mm, e solo su 
alcuni tipi prodotti subito prima o du- 
rante il secondo conflitto mondiale, fu- 
rono montati cannoni più potenti. 

Tale tendenza era stata determinata 
dalle teorie espresse da Fuller che con- 
dizionarono lo sviluppo dell’arma co- 
razzata britannica negli anni Venti e nel 
decennio successivo. Nel suo “On fu- 
ture Warfare”, Fuller ebbe a scrivere, 
tra l’altro: “... il cannone dell'avvenire 
deve essere di calibro relativamente 
piccolo, di alta velocità iniziale e di 
grande precisione, e poiché la gittata 
sarà ridotta dalla limitata visibilità del- 
l’obiettivo (si riferiva in particolare al 
combattimento tra carri-n.d.r.), di con- 
seguenza il puntamento diretto, e non 
più l’indiretto, sarà all’ordine del gior- 
no”. Avulsa dal contesto generale del 
discorso di Fuller, questa citazione po- 
trebbe far pensare ad un regresso, ri- 
spetto all’armamento dei carri della 
guerra mondiale; e in realtà nell’appli- 
cazione pratica fu un vero e proprio 


regresso per gli inglesi, perché adotta- 
rono alla lettera le indicazioni di Fuller 
sull’armamento dei carri, ma non al- 
trettanto fecero circa le tecniche di im- 
piego suggerite dallo stesso Fuller e da 
Liddell Hart. In sintesi, l’esercito bri- 
tannico adottò un’arma elaborata in 
funzione di un impiego ben determi- 
nato, e che invece si pensò di utilizzare 
in tutt'altra maniera. 

L’orientamento inglese in fatto di 
carri giocò un ruolo importante nelle 
decisioni dello Stato Maggiore italiano. 
Come si è visto in precedenza, l’Italia 
giunse alla fine della guerra senza di- 
sporre di unità corazzate e quindi senza 
una .particolare esperienza bellica in 
questo settore, eccezion fatta per le 
squadriglie di autoblindate che co- 
munque ebbero compiti essenzialmen- 
te esplorativi. Ed anche sul piano della 
tecnologia carrista mancava quel baga- 


glio di conoscenze proprie degli inglesi 
e dei francesi. A parte la realizzazione 
del Fiat 2000, massimo tentativo effet- 
tuato dall’industria italiana nell'ultimo 
periodo della guerra, non esisteva alcun 
progetto di carro armato tale da poter 
essere messo in produzione. Tanto è 
vero che si ricorse ai francesi per otte- 
nere la licenza di costruzione del loro 
F.T.17, in modo da poter immettere 
anche sul fronte italiano unità combat- 
tenti dotate di veicoli corazzati. La 
guerra finì comunque prima che il pia- 
no fosse realizzato e le cospicue com- 
messe passate all’Ansaldo e alla Fiat 
furono ridotte a soli 100 esemplari dello 
F.T.17, leggermente modificato e ri- 
battezzato Fiat 3000. 

Questo carro, che inizialmente era 
armato con due mitragliatrici (3000A) e 
successivamente venne riproposto con 
un cannone da 37 mm (3000B), costi- 


Prove dimostrative del superamento di 
reticolati (in alto) eseguite da un Renault 
F.T.17 sui bastioni di Piacenza 


A lato: sul piazzale di Forte Tiburtino a Roma 
sono schierati i mezzi corazzati in dotazione al 
Regio Esercito nell'immediato dopoguerra: un 
Fiat 3000, un Renault F.T.17, uno Schneider 
CAI ed un Fiat 2000. 

Qui sopra: catena di montaggio dei carri 
urmati tipo 3000 alla Fiat di Torino. 
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Per mantenere l'ordine pubblico nelle colonie 
erano state acquistate anche in Inghilterra 
delle autoblindate Lanchester (a lato). Nella 
foro, due di questi automezzi a Tripoli nel "17. 


Qui sotto: durante una manifestazione nello 
stadio di Roma un Renault F.T.17 esegue a 
scopo dimostrativo un percorso di guerra 
prc svn ostruzioni e superando ostacoli. 


In basso: un Fiat 2000 della 1" Batteria 
Autonoma Carri d'Assalto a Tripoli nel 1920. 


tuì per lunghi anni l'armamento delle 
scarse unità carriste italiane del primo 
dopoguerra. 

Fu proprio mentre l’organizzazione 
embrionale delle forze corazzate italia- 
ne prendeva corpo che salì alla ribalta 
la “tankette” inglese facendo balenare 
la possibilità di dotare l’esercito di un 
congruo numero di carri (tenuto conto 
del basso costo) e di mettersi al passo 
con quella che era ritenuta all’epoca la 
forza corazzata più avanzata del mon- 
do: il Royal Tank Corps inglese. 


LE UNITÀ CARRI ITALIANE 


L'organizzazione delle forze coraz- 
zate, intesa come costituzione di vere e 


proprie unità, iniziò in Italia tra il 1922 
e il 1924. Non mancarono in preceden- 
za, tuttavia, piccoli enti creati allo scopo 
di sviluppare tanto la tecnica addestra- 
tiva che i concetti di impiego dei carri 
armati. Allorché nel *18 venne passato 
all'industria l’ordinativo di 1 400 carri 
Renault F.T., lo Stato Maggiore cre- 
dette opportuno istituire dei corsi ad- 
destrativi presso il 1° Parco Trattrici di 
Verona. Ribattezzato per l’occasione 
Reparto Speciale di Marcia Carri 
d’Assalto, questo nucleo venne disciol- 
to subito dopo l’armistizio. Ma poco 
dopo, nel dicembre 1918, fu costituita a 
Torino la 1" Batteria Autonoma Carri 
d’Assalto, su due sezioni di quattro 
carri ciascuna (1 Fiat 3000 e 3 Renault 
originali), che agli inizi del 1919 venne 


inviata in Tripolitania (probabilmente 
non al completo ma su una sola sezio- 
ne). Oltremare i carri furono impiegati 
in operazioni di polizia contro alcune 
tribù ribelli nella zona di Misurata e 
successivamente rientrarono in Italia 
lasciando però in Africa un Fiat 2000. 

All’epoca, i pochi carri disponibili 
furono concentrati a Nettuno, poi nel 
1922 la Batteria fu trasferita a Roma 
con la nuova denominazione di Com- 
pagnia Autonoma Carri Armati, costi- 
tuendo così il primo nucleo della suc- 
cessiva organizzazione carrista che si 
andava orientando come dipendenza 
verso l’Arma di fanteria. 

Nel frattempo venivano sviluppati 
alcuni studi originali sui Fiat 3000 in 
costruzione, ma senza che si arrivasse a 
sostanziali progressi nell’evoluzione dei 
mezzi. Degna di considerazione appare 
invece la soluzione adottata per il tra- 
sporto su strada dei carri. L’Arsenale di 
Artiglieria di Torino, cui era stata affi- 
data la gestione dei carri in allestimen- 
to, realizzò infatti una serie di carrelli a 
ruote che trainati da autocarri Fiat 18 
BLR offrivano la possibilità di traspor- 
tare su lunghi percorsi i carri, con evi- 
dente risparmio dei cingoli e con una 
velocità di spostamento molto più ele- 
vata. 

Tra il 1922 e il ”24, la Compagnia 
Autonoma Carri Armati subì una pro- 
gressiva evoluzione. Inizialmente ven- 
ne portata a livello di Gruppo costituito 
da un Comando-Deposito e alcuni 
squadroni. Successivamente, con il de- 
creto del 7 gennaio 1923, il Gruppo 
Carri Armati assunse la denominazio- 
ne di Reparto Carri Armati ed ebbe 
sede a Roma. Non fu soltanto un cam- 
biamento di nome, ma una vera e pro- 
pria trasformazione dell’unità e relativo 


ampliamento che entro il 1924 vide 
l'organico costituito da un Coman- 
do-Deposito di Reparto e dal 1° e 2° 
Gruppo Carri. Tali Gruppi ricevettero 
in dotazione i Fiat 3000 mod. 21 armati 
con due mitragliatrici; ma già allora, in 
molti fecero osservare che un arma- 
mento simile era piuttosto leggero e sa- 
rebbe stato più opportuno un cannone, 
sia pure di calibro non elevato. 

L'evoluzione organizzativa delle 
truppe carriste proseguì negli anni suc- 
cessivi e determinante risultò anche nel 
settore dei corazzati il cosiddetto “Or- 
dinamento Cavallero”. 

Nominato sottosegretario alla guer- 
ra nell’aprile del 1925, il generale Ca- 
vallero studiò un piano di ristruttura- 
zione dell’esercito che venne reso ope- 
rante con la legge n°396 del primo 
marzo 1926. Nel piano generale veniva 


disposto, tra l’altro, che i carri armati 
cessassero di essere parte integrante 
della Fanteria e divenissero specialità 
indipendente, raggruppandoli in un 
Centro di formazione con Comando e 
due Gruppi di istruzione, oltre alle 
squadriglie operative. Nasceva così la 
“specialità carrista” che fu sanzionata 
ufficialmente come tale il 1° ottobre del 
"27 con la creazione del Reggimento 
Carri Armati, prima unità organica di 
un certo livello. 

Il Reggimento aveva 5 battaglioni, 
ciascuno su 4 compagnie di due plotoni 
da combattimento e un plotone misto, 
con 9 carri per compagnia (carro co- 
mando di compagnia e 4 carri per cia- 
scuno dei due plotoni); una forza 
complessiva, quindi, di 180 carri che in 
realtà era soltanto nominale: i carri di- 
sponibili erano infatti appena la metà 


di quelli previsti. 

Installatosi a Forte Tiburtino, il 
Reggimento intensificò l’'addestramen- 
to del personale e dei quadri, mentre lo 
Stato Maggiore si preoccupò di inserire 
nelle “Norme generali per l’impiego 
delle Grandi Unità” quelle relative ai 
carri, soprattutto in funzione della coo- 
perazione in combattimento con le altre 
armi. Ma mentre per le autoblindate 
assegnate ai reparti di cavalleria venne 
previsto l’impiego nell’esplorazione, 
nell’azione ritardatrice contro l’avver- 
sario in offensiva e nello sfruttamento 
del successo, per i carri armati venne 
formulata questa direttiva: “Arma de- 
stinata ad accompagnare la fanteria e a 
distruggere i reticolati e le armi auto- 
matiche leggere”. Erano ancora i con- 
cetti dei primi impieghi dei carri nella 
guerra mondiale; il pensiero militare 


A sinistra dall’alto: carro armato Fiat 3000 
mod.21 sul suo carrello di trasporto agganciato 
ad un autocarro Fiat 18 BLR; 


la nascita ufficiale delle truppe corazzate 
italiane è il 1° marzo 1926. Frisni reparto 
costituito fu il 1° Reggimento Carri Armati 
dislocato a Forte Tiburtino; uno dei mezzi in 
dotazione è qui ripreso durante il percorso di 
addestramento. 


Qui sopra: durante le operazioni per la 
riconquista della Tripolitania le colonne mobili 
si accampavano per la notte in pieno deserto 
assumendo una disposizione simile a quella 
delle carovane dei pionieri nel Far West. Le 
autoblinde di protezione rimanevano all’esterno 
dello schieramento per avere maggiore libertà 
di movimento. 


italiano non aveva compiuto alcun 
passo avanti rimanendo legato a schemi 
ormai superati. 

Nelle “grandi manovre” del 1927 e 
"28, svoltesi al lago Trasimeno e alla 
frontiera orientale, furono impiegate 
alcune unità carriste con lo scopo di 
sperimentarle secondo i concetti ricor- 
dati. Negli stessi anni, a Salisbury Plain, 
gli inglesi cercavano di dar corpo a ben 
altri procedimenti tattici svincolando i 
carri armati dal compito limitativo di 
ausilio diretto alla fanteria. 
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CORSICA 


Le successive esercitazioni del 1929 
in Val Varaita, cui parteciparono due 
battaglioni di Fiat 3000, misero in luce 
le carenze dei carri in dotazione, so- 
prattutto nell'impiego in terreno mon- 
tano, e la scarsa efficacia dell’arma- 
mento. Da queste considerazioni 
emerse la decisione di avviare la pro- 
gettazione di un nuovo carro; nel frat- 
tempo il Fiat 3000 sarebbe stato riar- 
mato con un cannone da 37 mm, men- 
tre sembrava opportuno disporre di un 
carro veloce e di ingombro ridotto per 
impiegarlo sia in terreno aperto che in 
zone montagnose. Nel 1926, ad esem- 
pio, una compagnia di Fiat 3000 mod. 
21 fu impiegata in Libia durante le 
operazioni per la riconquista dell’oasi 
di Giarabub, che fu raggiunta il 7 feb- 
braio dalla colonna celere del colon- 
nello Ronchetti; muovendo con la ca- 
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valleria e le autoblindo, i carri furono 
costantemente sopravanzati e rallenta- 
rono notevolmente l'avanzata dell’in- 
tera colonna. Tali esperienze, unite a 
quelle tratte dalle esercitazioni in patria 
orientarono lo Stato Maggiore verso 
l'adozione di un carro veloce. 


L'INFLUENZA INGLESE 


All’epoca gli inglesi stavano svilup- 
pando e impiegando su vasta scala la 
serie dei Carden-Loyd, e sembra che 
fosse lo stesso Cavallero ad indicare la 
tankette come il mezzo capace di risol- 
vere i problemi contrastanti dell’eserci- 
to, relativi all'impiego dei carri in 
montagna da una parte e su vasti spazi 
pianeggianti dall’altra. 

Sta di fatto che un ufficiale dell’1- 


A sinistra dall'alto: carri armati Fiat 3000 
mod.21 armati con mitragliatrici Lewis al 
seguito della colonna Ronchetti durante 
l'avanzata sull’oasi di Giarabub; 


lo schieramento di Carden-Loyd C. V.29 della 
1" Squadriglia Carri Veloci dislocata a 
Codroipo nel dicembre del 1931. 


Qui sotto: il Carden-Loyd Mk. VI impiegato in 
Italia per una serie di prove valutative, 
fotografato sulle colline liguri. 


spettorato Automobilistico, il capitano 
de Braund capo dell’ufficio studi ed 
esperienze, venne inviato in Inghilterra 
per studiare da vicino i carri leggeri 
britannici ed avviare contatti di colla- 
borazione. La missione ebbe i suoi 
frutti, tanto che un Carden-Loyd 
MKk.VI, prestato dall'esercito inglese, 
raggiunse la Liguria e fu sottoposto ad 
una serie di prove valutative. Il passo 
successivo fu l'ordinazione alla Vickers 
di 25 carri, quattro dei quali furono 
montati in Italia dall’Ansaldo e riar- 
mati con mitragliatrice Fiat 1914 raf- 
freddata ad acqua. Con la denomina- 
zione italiana di Carro Veloce 29 
(C.V.29), i Carden-Loyd furono distri- 
buiti ad alcune unità, e la prima a rice- 
verli fu la 4° Squadriglia Autoblindo 
del 4° Battaglione carri armati. Senza 
nulla togliere alle qualità del carro, ci si 
rese conto che esso non soddisfaceva in 
pieno le esigenze dell'esercito, e la pro- 
gettata riproduzione su licenza del 
mezzo non venne avviata, preferendo 
assegnare all’Ansaldo il compito di 
progettare un nuovo carro leggero de- 
rivandolo dal C.V. 29. 

La ditta ligure aveva già una certa 
esperienza nella costruzione di veicoli 
corazzati avendo prodotto le autoblin- 
date 1Z., ma non si era ancora cimen- 
tata nella costruzione di un veicolo 
cingolato. Durante gli anni Venti aveva 
altresi realizzato un prototipo che era 
una via di mezzo tra l’autoblindata e il 
carro armato ma il montaggio dei Car- 
den-Loyd sarebbe stata la prima vera 
esperienza del settore. 

In quegli anni iniziò una fruttuosa 
collaborazione tecnica con gli inglesi. 
Una missione dell’Ansaldo si stabilì per 


qualche tempo presso la Vickers, ri- 
portando un bagaglio di conoscenze 
tecniche che avrebbero influenzato 
tutto lo sviluppo successivo dei carri 
italiani. In particolare i carrelli, il siste- 
ma di sospensione e molleggio e la 
configurazione generale dei carri stessi 
sarebbero stati di prevalente ispirazio- 
ne britannica. 

Partendo dal Carden-Loyd MKk.VI, 
l’Ansaldo elaborò un progetto che at- 
traverso successive modifiche sfociò nel 
Carro Veloce 33, o come venne chia- 
mato in seguito, L.3. Questo veicolo 
pesava circa il doppio del progenitore 
inglese e possedeva caratteristiche in- 
dubbiamente superiori. Inizialmente 
armato con una sola mitragliatrice, ne 
ebbe successivamente due abbinate 
nella versione standard, mentre altre 
armi furono montate in versioni parti- 
colari e su alcuni tipi destinati all’e- 
sportazione. 

All’epoca in cui fu costruito, il Carro 
Veloce 33 era certamente un buon 
mezzo, tenendo conto che l’impiego 
principale era previsto su sentieri mon- 
tani (la zona alpina e quella carsica in 
particolare), e sotto questo aspetto può 


Dall'alto in basso: vista in sezione del disegno 
di progetto dell'autoblindata realizzata su 
finire degli anni Venti dall'Ansaldo su telaio di 
trattore Pavesi; 


il carro d'assalto mod.28 Ansaldo-Pavesi 
fotografato durante le prove di guado alla foce 
del fiume Polcevera; 


prove nella zona di Sciarborasca di un carro 
armato Vickers da 6 tonnellate. Questo mezzo 
fu acquistato in Inghilterra a scopo 
sperimentale. 


essere considerato a buon diritto l’unico 
“carro da montagna” costruito in tutto 
il mondo. Ebbe un notevole successo di 
esportazione, e uno degli appunti che 
possono essere fatti ai militari è quello 
di non aver aderito alla proposta del- 
l’Ansaldo di dotare il carro di una tor- 
retta girevole: una soluzione del genere 
era tecnicamente possibile, ma avrebbe 
fatto uscire il veicolo dai ferrei limiti 
della specifica tecnica. Una tale deci- 
sione appare tanto più strana quando si 
consideri che l'Esercito Italiano fu sul 
punto di adottare il Light Tank MK.I 
della Vickers, derivato dal Car- 
den-Loyd e primo carro leggero con 
armamento in torretta girevole, 

Le eccellenti qualità del C.V.33 
(sempre tenendo presente la categoria 
del carro) influirono tuttavia negativa- 
mente sul piano puramente militare, 
anche se il rimprovero rivolto allo Stato 
Maggiore di aver cristallizzato l’impie- 
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go dei carri leggeri, senza adeguarsi 
prontamente alle esigenze di mezzi più 
potenti, sembrerebbe contraddetto 
dalle disposizioni emanate con circolari 
varie sullo sviluppo e l’impiego dei carri 
armati. In esse si definivano i carri ve- 
loci come “mezzi di limitata potenza e 
protezione” da adibire ai seguenti 
compiti: “...per concorrere alla sicurez- 
za delle colonne in marcia ed imprime- 
re aggressività all’azione delle avan- 
guardie... per agire nei combattimenti 
preliminari facilitando l'eliminazione 
delle piccole resistenze locali ed il 
chiarimento della situazione...”. Sta di 
fatto, però, che i carri veloci furono in 
pratica gli unici veicoli corazzati che 


armavano le divisioni carriste quando 
l’Italia entrò in guerra nel giugno del 
’40 (anche se altri eserciti, compreso 
quello inglese, non erano in situazioni 
molto migliori). 

È chiaro che l’impiego dei carri ve- 
loci contro formazioni corazzate avver- 
sarie dotate di carri medi con arma- 
mento superiore in calibro e gittata, 
non avrebbe potuto dare risultati posi- 
tivi, come del resto sarà dimostrato 
nella guerra di Spagna negli scontri con 
i T-26 russi. Ma che i C.V.33 e derivati 
non avessero il compito di affrontare i 
carri avversari e dovessero invece essere 
impiegati solo per gli scopi originali, è 
dimostrato dal fatto che alla metà degli 


Uno dei primi prototipi (a lato) di carro leggero 
realizzato dall4 nsaldo. È evidente l'influenza 
della tankette Carden-Loyd. 


Qui sotto: come nel caso del Carden-Loyd che 
influenzerà tutto lo sviluppo dei carri leggeri 
italiani, anche le valutazioni del Vickers 6 Ton. 
“Light Tank” serviranno alla realizzazione di 
carri medi di costruzione nazionale. 


In basso: un C.V.29 e un carro leggero 
Ansaldo durante alcune prove comparative 
sulle montagne dell'entroterra genovese. 


Nella pagina seguente, a sinistra dall'alto: il 
carro dî rottura da 8 1 fotografato a 
Sciarborasca nel perimetro di prova 
dell’Ansaldo: 


un esemplare di preserie del carro leggero 
Ansaldo da 3 t. Per la caratteristica 
configurazione geografica del territorio 
italiano veniva data particolare importanza 
alla mobilità dei mezzi in zone montagnose. 


A destra: un Fiat 3000 mod.30 durante 
un'esercitazione nella piana di Assisi. 


anni Trenta tanto l’Ansaldo che la Fiat 
ricevettero l’incarico di studiare un 
“carro di rottura” del peso di otto ton- 
nellate, più pesantemente armato. Da 
tale studio sarebbe poi derivato lo M 11 
e quindi lo M 13, veicolo corazzato 
standard dei reparti italiani durante la 
seconda Guerra Mondiale. Quello che 
caratterizzò lo sviluppo di questi mezzi 
fu la lentezza, e in tal caso le responsa- 
bilità ricadono in parti uguali sullo 
Stato Maggiore e sull’industria, senza 
che ne fosse totalmente estranea la 
particolare “forma mentis” italiana del 
c'è sempre tempo. 


VERSO LA 
DIVISIONE CORAZZATA 


Mentre ai Fiat 3000 si affiancavano 
nei reparti i carri leggeri, l’organizza- 


zione delle unità carriste subiva una 
costante evoluzione e al tempo stesso si 
modificava la dottrina di impiego. 
Dopo le esercitazioni estive del 1928, 
i tre battaglioni. dotati di mezzi del 
Reggimento carri furono distaccati a 
Bologna, Udine e Codroipo. Ma subito 
dopo il battaglione di Codroipo venne 
trasferito a Bassano del Grappa e nella 
sede lasciata libera dai carristi fu costi- 
tuito un Gruppo Autoblindo su due 
squadriglie di veicoli ruotati e due 
compagnie dotate di carri leggeri Car- 
den-Loyd. Il Comando del Reggimen- 
to, con il deposito, era invece a Bolo- 
gna, dove esistevano buoni terreni per 
le esercitazioni nella valle percorsa dal 
Reno. Qui vennero indetti corsi prepa- 
ratori per gli equipaggi e intensificati 
gli addestramenti, soprattutto alla vigi- 
lia della guerra d’Abissinia alla quale i 
carri parteciparono in numero cospi- 


cuo. Dalle esperienze della guerra tras- 
se origine la nuova dottrina tattica che 
codificata nelle “Direttive per l’impie- 
go delle Grandi Unità” e nelle “Norme 
per il combattimento della Divisione” 
si orientava verso la guerra di movi- 
mento e precisava che i carri armati 
dovevano essere considerati “...quale 
massa che sorprende, sfonda e passa 
oltre decisamente”. 

La nuova dottrina portò anche ad 
una revisione della politica delle co- 
struzioni, avvalorata dal fatto che nella 
campagna italo-etiopica si era rivelato 
il limitato brandeggio delle armi dei 
carri veloci e l’esigenza di disporre di 
carri di maggiore potenza. Pertanto, 
con la circolare 1800 dello Stato Mag- 
giore dell’Esercito venne disposto l’al- 
lestimento di un carro medio (M) e la 
progettazione di un carro pesante (P), 
mentre venivano emanate le nuove de- 


finizioni dei carri di servizio: “carro di 
rottura” per il Fiat 3000 B; “carro d’as- 
salto” per lo L.3, se in dotazione ai re- 
parti inquadrati nei reggimenti; “carro 
veloce” ancora per lo L.3, se in dota- 
zione alle truppe celeri, cioè bersaglieri 
e cavalleria. 

A questo punto si rese necessaria la 
costituzione di reparti a maggior livello 
e di conseguenza il Reparto Carri Ar- 
mati di Bologna venne disciolto per dar 
vita a quattro reggimenti di fanteria 
carrista, che numerati da 1 a 4 furono 
dislocati rispettivamente a Vercelli, 
Verona, Bologna e Roma. Era il primo 
passo verso l’organizzazione di vere 
grandi unità che furono effettivamente 
costituite nel successivo 1937 con la 
creazione della 1% Brigata Corazzata 
“Centauro” a Siena e la 2* Brigata Co- 
razzata “Ariete” a Milano. Ambedue 
avevano un organico articolato su un 
reggimento di bersaglieri, un reggi- 
mento carri e varie aliquote di altre ar- 
mi e servizi. Sempre nel ’37 venne co- 
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stituito il 31 ° Reggimento fanteria car- 
rista, che assegnato alla Brigata Coraz- 
zata “Centauro”, fu il quinto reggi- 
mento carri esistente all’epoca. 

La brigata ricalcava in un certo senso 
l'ordinamento di quella inglese, anche 
se nel contesto esistevano differenze 
sostanziali. Ma nella seconda metà de- 
gli anni Trenta i legami sempre più 
stretti che si andavano stringendo con i 
tedeschi fecero modificare via via le 
tendenze sino allora seguite, e l'Esercito 
Italiano si orientò sempre di più verso 
la divisione corazzata avente come 
modello l’analoga germanica. Così, nel 
febbraio del ’39 la 2" Brigata si tra- 
sformò in Divisione Corazzata “Ariete” 
e nell’aprile fu la volta della 2" Brigata 
che divenne Divisione Corazzata 
“Centauro”, mentre entro la fine del- 
l’anno furono costituiti ex-novo il 33” 
Reggimento Fanteria carrista, la Divi- 
sione Corazzata “Littorio” e la 1" Di- 
visione Celere. 

Le tre divisioni corazzate avevano 
ciascuna un reggimento carri, un reggi- 


A lato, dall'alto: il carro leggero realizzato 
dall'Ansaldo fu prodotto in varie serie per 
l'Esercito Italiano e conobbe anche un notevole 
successo all'estero. La foto mostra un 
esemplare destinato all’esercito brasiliano 
armato con mitragliatrici Madsen; 


sul finire degli anni Trenta i concetti che 
ispiravano la costituzione e l’impiego delle 
unità corazzate italiane cominciavano ad 
avvicinarsi a È iegesd degli altri paesi europei. 
L'efficienza dei nuovi reparti era però ridotta 
dalle limitate possibilità offensive dei mezzi. 
Nella pae la sfilata del Gruppo Carri Veloci 
della Divisione Celere al termine delle manovre 
del 1939. 


Qui sotto: drammatica conclusione di 
un'esercitazione all'ippodromo di Villa Glori a 
Roma, Un Fiat 3000 nel saltare un ostacolo si 
ribalta per un errore di manovra 


' 


UU 


mento bersaglieri su un battaglione 
motociclisti e un battaglione autopor- 
tato, un reggimento di artiglieria moto- 
rizzata su due batterie da 75 mm, un 
reparto mitragliere da 20mm e una 
compagnia genio. 

La Divisione Celere era invece com- 
posta da due reggimenti di cavalleria (a 
cavallo), un reggimento bersaglieri ci- 
clisti, un gruppo carri veloci, un'ali- 
quota di artiglieria motorizzata e unità 
dei servizi. Teoricamente, le divisioni 
corazzate italiane erano ben equilibra- 
te, ma in pratica erano molto deboli in 
carri non potendo allineare altro che 
mezzi leggeri. Mancava il carro medio, 
che giunse ai reparti a guerra già ini- 
ziata e in numero limitato, almeno nella 
prima fase. Un fatto, che come vedre- 
mo, condizionerà tutto il corso del con- 
flitto. 


IL COW-BOY 
VA A CAVALLO 


Dopo appena due anni e mezzo di 
vita, il Tank Corps americano costituito 
verso la fine della guerra sulla falsariga 
di quello britannico venne abolito dal 
National Defense Act del 1920. Le for- 
ze corazzate cessarono di essere un’ar- 
ma indipendente e i carri furono ripar- 
titi tra le divisioni di fanteria e le unità 
di cavalleria. Il provvedimento venne 
preso nel quadro di una generale rior- 
ganizzazione dell’esercito americano, 
che portò alla trasformazione del Re- 
gular Army in Army of the United Sta- 
fes, suscitando numerose reazioni tra 
coloro che avevano dato vita alle forze 
corazzate. 

Commentando la decisione del Na- 
tional Defense Act con alcuni ufficiali, 
un senatore del Michigan che si era 
battuto per tenere in vita il Tank Corps 
sentenziò con sarcasmo “...Coraggio 
Cow-boys! Dopotutto continuerete ad 
andare a cavallo...”. E in realtà gli 
americani continuarono ad “andare a 
cavallo” per parecchi anni, finché, vo- 
lenti 0 no, si ritrovarono in guerra e 
furono salvati, anche per i carri, sol- 
tanto dallo strapotere industriale. 

Durante il 1918, il Tank Corps ame- 
ricano aveva raggiunto un organico di 
1090 ufficiali e 14 780 uomini (di cui 
metà in Francia e metà in patria), ma 
non aveva carri armati, e gli unici tre 
battaglioni operativi che riuscì a costi- 
tuire erano equipaggiati con Mark V 
inglesi e Renault F.T.17 francesi. Una 
dozzina di carri (copia degli F.T.17) 
costruiti in America raggiunsero l'Eu- 
ropa quando ormai era troppo tardi per 


essere impiegati in combattimento. Ma 
i piani di espansione messi a punto pri- 
ma che la guerra finisse erano piuttosto 
ambiziosi e prevedevano la costruzione 
di ben 23 000 carri armati e la forma- 
zione di 15 brigate con 45 battaglioni. 
Tutto ciò rimase sulla carta, e quando il 
Tank Corps venne disciolto i reparti 
corazzati furono assorbiti, secondo i 
dettami del National Defense Act, dalla 
fanteria con la denominazione di “In- 
fantry (Tanks)”. 

Sotto il profilo dell’assegnazione 
venne deciso di dotare ciascuna divi- 
sione di fanteria e di cavalleria di una 
compagnia carri. Vennero pianificate 
tredici compagnie numerate da 1 a 13, 
di cui dieci effettivamente costituite, 
oltre a cinque battaglioni carri nume- 
rati da 15 a 19 (quest’ultimo non venne 
tuttavia mai attivato) dipendenti dal 
comando del Ist Tank Group. 

Per l'armamento ci si avvalse dei 
1 163 carri prodotti tra il "18 e il "20, a 
stento salvati dalla falcidia delle com- 
messe che seguì l'armistizio. Si trattava 
per la quasi totalità di Six-Ton Tank (la 
copia dello F.T. francese) di cui erano 
stati costruiti 952 esemplari da varie 
ditte con la supervisione dell’Ordnance 
Department. Rimasero in linea per 
molti anni, non essendoci altri carri con 
cui sostituirli: dal 1920 al 1935 la pro- 
duzione statunitense di carri non ebbe 
alcuno sviluppo. In quindici anni furo- 
no costruiti appena 35 esemplari! 

La situazione creatasi dopo lo scio- 
glimento del Tank Corps non contribuì 
certo alla formulazione di dottrine di 
impiego originali, né tantomeno allo 
sviluppo tecnico dei veicoli corazzati, se 
si eccettuano alcune “private venture”, 
non suffragate da un interesse ufficiale, 
anche se Bene accolte da quegli am- 


bienti che continuavano a sostenere lo 
sviluppo indipendente delle forze co- 
razzate. 

Qualcosa però cominciò a muoversi 
verso la fine degli anni Venti, dopo che 
il segretario alla guerra degli Stati 
Uniti, Dwight F. Davis, ebbe presen- 
ziato alle manovre del "27 della Expe- 
rimental Armoured Force inglese. Im- 
pressionato da quanto aveva visto nella 
piana di Salisbury, Davis dette disposi- 
zioni perché venisse creato qualcosa di 
analogo anche negli Stati Uniti. Così, 
tra luglio e settembre del "28 fu riunita a 
Camp Meade nel Maryland una unità 
meccanizzata sperimentale della forza 
di una brigata comprendente un batta- 
glione carri pesanti, uno di carri leggeri, 
un battaglione di fanteria, un gruppo di 
artiglieria, oltre a reparti minori e ser- 
vizi. La mancanza di fondi adeguati 
soprattutto i materiali ormai obsoleti 
conclusero l'esperimento con un grosso 
insuccesso, e dopo tre mesi si ritornò al 
punto di partenza. Il tentativo venne 
ripetuto due anni dopo per volontà del 
capo di Stato Maggiore dell'esercito 
generale Charles P. Summerall, soste- 
nitore di una forza meccanizzata per- 
manente. La nuova unità venne orga- 
nizzata a Fort Eustis in Virginia sotto la 
guida del colonnello Daniel Van Voor- 
his, e benché si dimostrasse più vitale 
ed efficiente della prima, ebbe an- 
ch’essa vita breve e fu disciolta nel 
1932, in base alle nuove disposizioni 


Uno dei primi carri realizzati negli Stati Uniti 
fu l’Holt Gas Electric (sotto, a sinistra) del '17 
rimasto prototipo. 


Sotto, a destra: il Six-Ton radio, copia del 
francese F.T.17TSF, impiegato dal Marine 
Corps statunitense. 


sulla meccanizzazione emanate dal ge- 
nerale Douglas MacArthur, divenuto 
capo di Stato Maggiore. Nelle sue di- 
rettive MacArthur sosteneva che la 
meccanizzazione non poteva essere ap- 
pannaggio di questa o quell’arma, ma 
doveva essere generale nell’intento di 
aumentare invece il potenziale e le ca- 
pacità combattive di tutti. Queste di- 
rettive. che sembravano dare il colpo di 
grazia alle speranze di quanti credevano 
ancora nella possibilità di ricostituire 
una forza corazzata indipendente, fini- 
rono invece per favorirne la rinascita. E 
fu merito della cavalleria, che pren- 
dendo alla lettera le istruzioni dello 
Stato Maggiore dette vita, in un certo 
senso involontariamente, alla prima 
brigata meccanizzata dell'esercito 
americano. 

Il nucleo di partenza fu costituito da 
quello che rimaneva della brigata spe- 
rimentale del ’28 e dal Ist Cavalry Re- 
giment che si trasferì a Fort Knox dalla 
sua sede di Marfa nel Texas nel 1933, 
dove cominciò a sostituire i cavalli con i 
veicoli corazzati. Il reggimento aveva 
35 carri leggeri equamente ripartiti tra 
uno squadrone esplorante e due squa- 
droni “combat car”. La cavalleria indi- 
cava con “combat car” i carri armati 
invece che con “tank”, perché secondo 
le disposizioni del 1920 soltanto la fan- 
teria poteva disporre di carri armati; 
era quindi solo un artificio per aggirare 


Un Six-Ton (sopra, a destra) della 6th Infantry 
(Tank) Company è fatto scendere dal veicolo 
trasportatore durante un'esercitazione nel ‘27. 


Qui, a destra: per molti anni, mentre l’esercito 
degli Stati Uniti rincorreva una dottrina 

rice pair dei mezzi corazzati, l'armamento 
degli scarsi reparti era costituito dai due carri 
della foto: il Six-Ton e il Mark VIII. 
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lo scoglio legislativo senza contraddire 
apertamente alle disposizioni emanate 
dallo Stato Maggiore. Successivamente 
giunsero a Fort Knox il 13th Cavalry, 
un battaglione di artiglieria da campa- 
gna e una compagnia del servizio am- 
ministrativo. Nel frattempo lo Stato 
Maggiore ebbe un ripensamento e ribal- 
tando le disposizioni del 1931 stabili 
che soltanto la fanteria e la cavalleria, e 
non tutte le armi, dovevano sviluppare 
la meccanizzazione. Era il primo passo 
per tornare all'arma corazzata indi- 
pendente. 


Il Mark VIII “International” (a lato), che 
doveva diventare il carro standard degli alleati, 
fu costruito in soli 100 esemplari. 


Sotto: un altro prototipo americano costruito 
durante la guerra, che presenta numerose 
analogie con l’italiano Fiat 2000 pur essendo di 
dimensioni notevolmente minori. 


L’unità messa insieme dalla cavalle- 
ria a Fort Knox divenne allora ufficial- 
mente la 7th Cavalry Brigade (Mecha- 
nized) e posta agli ordini del generale di 
brigata Van Voorhis che già aveva co- 
mandato la forza sperimentale di Fort 
Eustis. Gli succedette poco dopo il co- 
lonnello Adna R. Chaffee, uno dei più 
accaniti sostenitori delle forze corazzate 
tanto da meritarsi l’appellativo di 
“Father of the Armoured Force”. L’or- 
ganico della brigata, oltre ai due reggi- 
menti con un totale di 112 carri, com- 
prendeva un reggimento di artiglieria 


motorizzata con sedici obici da 75 mm, 
e reparti dei servizi tecnici, di commis- 
sariato e sanitari. 

Anche la fanteria riorganizzò gli 
sparsi reparti corazzati, ed unendo in- 
sieme vari elementi costituì due reggi- 
menti, il 66th Infantry (Light Tanks) e il 
67th Infantry (Medium Tanks). Questi 
due reparti, insieme al 68th Infantry 
(Light Tanks) creato più tardi, andran- 
no poi a formare quella Provisional 
Tank Brigade di Fort Benning, che sot- 
to il comando del colonnello Bruce 
Magruder diventerà la prima brigata 
corazzata operativa dell'esercito degli 
Stati Uniti. 

Verso la fine degli anni Trenta, dun- 
que, anche gli americani imboccarono 
la strada che portava alla creazione di 
una forza corazzata moderna, ma erano 
ancora lontani dal livello raggiunto da- 
gli inglesi e lontanissimi da quello dei 
tedeschi non solo nell’organizzazione 
ma anche in quelle che erano le teorie 
di impiego. E soprattutto non avevano 


carri armati degni di questo nome, an- 
che se non erano mancate le occasioni 
di sviluppare dei buoni mezzi. 


QUINDICI ANNI 
PER TRENTACINQUE TANKS 


Gli accordi interalleati del "18 per la 
produzione bellica prevedevano la co- 
struzione da parte degli Stati Uniti del- 
lo F.T.17 francese e in particolare del 
Mark VIII, ennesima variante dei pe- 
santi inglesi a sagoma romboidale e con 
i cingoli più alti dello scafo. Questo 
carro, conosciuto anche con il nome di 
“International” avrebbe dovuto costi- 
tuire l’equipaggiamento standard dei 
battaglioni pesanti inglesi, francesi e 
americani in modo da eliminare gli 
scompensi tipici delle dotazioni etero- 
genee. Ma venne prodotto soltanto in 
un centinaio di esemplari dall’Ordnan- 
ce Department e rimase in servizio fino 
al 1932. Più numerosa fu invece la pro- 


Prima dei tagli apportati al bilancio militare 
dal Nationa Desense Aci, anche la Guardia 
Nazionale aveva avuto a disposizione dei mezzi 
blindati. Nella foto (a lato) tre autocarri 
corazzati Mack & White della Guardia 
Nazionale di New York. 


Sotto, a sinistra: nel tentativo di realizzare un 
carro leggero capace di superare le trincee 
avversarie, fu rodotto questo strano mezzo 
denominato Skeleton Tank (Scheletro) 
costituito da una struttura portante romboidale 
con camera di combattimento e alloggiamento 
motore racchiusi în un compartimento 
corazzato al centro della medesima. 


Qui sotto: carro armato Ford da 3 1. Costruito 
in pochissimi esemplari, aveva due uomini di 
equipaggio ed era mosso da due motori della 
popolarissima vetturetta Ford T. Alcuni 
esemplari furono provati nell'ottobre del 1918 
in Francia durante gli ultimi giorni di guerra. 


duzione del Six-Ton Mod.17 (ben lon- 
tana tuttavia dalle cifre astronomiche 
previste) che costituì l'armamento base 
delle unità americane fin quasi alle so- 
glie della seconda Guerra Mondiale. Il 
Six-Ton differiva leggermente dal pro- 
genitore francese, ma non incorporava 
alcuna caratteristica particolare che ne 
migliorasse in qualche modo le presta- 
zioni. Un tentativo di ringiovanimento 
effettuato nel 1929 con l’installazione di 
un motore Franklin raffreddato ad aria 
non ebbe successo e solamente sette 
esemplari subirono la trasformazione e 
furono indicati come Six-Ton 
M.1917Al 

Alcuni tentativi per la realizzazione 
di un carro leggero furono effettuati 
dalla Ford Motor Company che costruì 
un veicolo da tre tonnellate ed equi- 
paggio di due uomini, siglato indiffe- 
rentemente Ford Three Ton o Ford 
Two Man. Questo carro rientrava nel 
grandioso piano di produzione concer- 
tato nel 1918, ma alla fine ne furono 
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costruiti appena 15 esemplari. Né 
maggior fortuna ebbe l’altro carro della 
Ford, il Mark I “Three Man” (peso 7,5 
tonnellate circa, velocità 15 chilometri 
orari, equipaggio di tre uomini) che 
non venne mai realizzato, ma rimase 
allo stadio di prototipo. 

Disponendo soltanto dei Six-Ton e 
del Mark VIII, prodotti con uno scarto 
numerico tra loro abbastanza notevole 
(952 contro 100), la fanteria su proposta 
dell'Ufficio Calibri, che era stato costi- 
tuito dopo la guerra per studiare gli in- 
dirizzi futuri dei materiali, si orientò 
verso un carro medio che potesse sosti- 
tuire tanto i carri leggeri che i pesanti. 
Nacque così il Medium A Mod. 1921, 
progettato e costruito dall’Ordnance 
Department su specifiche che risenti- 
vano tuttavia delle caratteristiche ri- 
chieste durante la guerra mondiale. 
Cosicché il carro, impostato per supe- 
rare trincee molto larghe, risultò alla 
fine più lungo del previsto e più pesante 
di ben 7 tonnellate delle 14 stabilite dal 
capitolato, e in assetto di combatti- 
mento risultò avere un peso complessi- 
vo di 23 tonnellate. Tuttavia il Medium 
A era un carro molto promettente e 
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Autoblinda sperimentale della cavalleria 
Franklin T.? (sopra) con una mitragliatrice da 
12,7 mm raffreddata ad acqua in torretta 
girevole. 


Sotto: il primo carro armato costruito nel 
dopoguerra negli Stati Uniti fu questo Christie 

edium Tank M. 1919, derivato da un 
cannone autopropulso, realizzato dallo stesso 
progettista. 


In basso: nonostante le disposizioni vigenti 
negli Stati Uniti riservassero alla fanteria 
l'impiego dei mezzi corazzati, la cavalleria 
sperimentò numerosi veicoli da combattimento. 
Qui gli automezzi blindati T.2E2 e T.2E3 
sperimentati dal First Cavalry Regiment. 


benché l'armamento fosse costituito dal 
solito 57 mm, era posto in torretta gire- 
vole ed abbinato ad una mitragliatrice. 
Un'altra mitragliatrice era installata in 
una torretta più piccola sovrastante la 
prima, soluzione caratteristica di pa- 
recchi carri americani sviluppati negli 
anni successivi. Il Medium A 1921 non 
fu riprodotto in serie e fu seguito da 
altri due prototipi, più o meno simili, 
nel 1922 e nel "25. Il modello del ’25, 
indicato come Medium T.1 e successi- 
vamente ribattezzato T.1E1, era meglio 
proporzionato, mentre il nuovo motore 
Liberty che rimpiazzava i precedenti 
Murray & Tregurtha, erogava una 
maggiore potenza, 338 HP contro 250 
HP. Però, l’elevata pressione specifica 
risultante dalla diminuita lunghezza 
del cingolo a contatto con il terreno non 
ne fece migliorare di molto le presta- 
zioni, e anche questo carro non andò 
oltre la fase di prototipo. 

Il successivo carro medio, il T.2, co- 
struito nel 1930, ricalcava abbastanza 
da vicino il Vickers Medium inglese e 
ne manteneva lo stesso armamento 
principale costituito da un cannone da 
47 mm. Realizzato dalla James Cunni- 
gham, Sons & Company su progetto 
dell’Ordnance Department, oltre al 
pezzo in torretta ne montava un altro 
da 37 mm in casamatta sullo scafo, e 
due mitragliatrici. Benché possedesse 
un buon rapporto potenza/peso (21,2 
HP per tonnellata) e una elevata velo- 
cità (40 km/h) rispetto agli altri medi 
americani, non venne adottato perché 
nel frattempo l’interesse della fanteria 
si andava orientando verso il carro leg- 
gero. 

Il primo veicolo di questo tipo, della 
nuova serie, fu prodotto nel 1927 con la 
sigla di Light Tank T.I, e in linea gene- 
rale rispondeva ai requisiti richiesti che 
prevedevano tra l’altro un peso non 
superiore alle cinque tonnellate. Rea- 
lizzato anche questo dalla James Cun- 
nigham, Sons & Company, era armato 
con un cannone da 37 mm e una mi- 
tragliatrice e poteva raggiungere una 


velocità di 32 km/h. Abbastanza rusti- 
co, dava una certa affidabilità ma era 
completamente inidoneo al combatti- 
mento. Fu seguito l’anno successivo da 
un altro modello, il T.IEl, che aveva un 
diverso treno di rotolamento in parte 
ripreso dal Vickers Medium, montava 
lo stesso armamentò, ma aveva una ve- 
locità inferiore. Questo carro non andò 
oltre i quattro esemplari e servi come 
base per lo sviluppo di una ulteriore 
versione, il T.IE2, che montava un 
nuovo motore, la cui maggiore potenza 
veniva in pratica annullata dal maggior 
peso delle piastre di corazza. In tutti 
questi carri il motore era installato nella 
parte anteriore del veicolo, soluzione 
che faceva spostare tutto indietro il va- 
no di combattimento e relativa torretta 
dando loro un aspetto sbilanciato. 

Si era ormai all’inizio degli anni 
Trenta e il parco carri statunitense ri- 
maneva grosso modo quello di dieci 
anni prima. Nel tentativo di sbloccare 
questa situazione di stallo, l’Ordnance 
Department modificò un T.IEl intro- 
ducendo un nuovo tipo di sospensioni 
dotate di ammortizzatore idraulico e 
portando la velocità massima a circa 35 
chilometri orari. Per quanto più pro- 
gredito rispetto ai carri della stessa se- 
rie, il T.1E3 pur conservandone la sa- 
goma caratteristica e il motore in posi- 
zione anteriore nel complesso risultò 
un carro mediocre. 

Abbastanza diverso apparve invece il 
successivo T.1E4, anche se manteneva 
numerosi pezzi degli altri prototipi. 

La sua realizzazione fu tuttavia no- 
tevolmente influenzata dal carro legge- 
ro Vickers da sei tonnellate, di cui un 
esemplare era stato trasportato negli 
USA per essere sottoposto a prove va- 
lutative. Finalmente nel T.1E4 il motore 
era installato posteriormente e la tor- 
retta occupava una posizione più © 
meno mediana rispetto all’asse longi- 
tudinale. Il peso era salito a 8,5 tonnel- 
late, ma il rapporto potenza/peso ri- 
maneva ancora buono con 16,3 HP per 
tonnellata; in sostanza rappresentava 


Schieramento di Combat Cars M.1 (a lato) del 
I° Reggimento di Cavalleria degli Stati Uniti. 
Questo reggimento fu la prima unità 
americana a lasciare il cavallo per il corazzato 
e svolse un importante ruolo nella 
sperimentazione delle teorie d'impiego dei 
mezzi corazzati negli Stati Uniti, 


Qui sotto: Medium Tank Mod. 1922 con 
l'armamento in due torrette concentriche. Il 
mezzo aveva un cingolo snodabile simile a 
quelli sperimentati sui Medium D inglesi. 


Nelle due foto in basso: Medium T.1, 
progettato dal Ordnance Department e 
costruito nell'arsenale di Rock Island nel 1925; 
fu approvato dal Dipartimento della Guerra nel 
1928, ma rimase un prototipo senza seguito. 


un notevole progresso rispetto ai carri 
leggeri precedenti, anche se non era 
mutato nulla nell'armamento (il solito 
37 mm con mitragliatrice coassiale) e 
nella corazzatura che variava da 6 a 16 
mm. Il T.1E4 avrebbe potuto essere se 
non altro il carro leggero “preliminare” 
degli Stati Uniti, ma venne eclissato 
dall’astro sorgente di Walter Christie 
che dopo molteplici tentativi era riu- 
scito a far apprezzare un suo prodotto 
tanto alla fanteria che alla cavalleria 
americana per mezzo di due indiscussi 
competenti in fatto di carri: il maggiore 
Patton e il colonnello Chaffee. 


L’ASCESA E 
IL TRAMONTO DI CHRISTIE 


Christie aveva a suo tempo realizzato 
un veicolo corazzato rispondente ai re- 
quisiti richiesti per il carro medio degli 
anni Venti, prima con il modello 1919 
che aveva la stessa torretta e l’arma- 
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mento del Medium A costruito dal- 
l’Ordnance Department, e poi con una 
versione del 1921 senza torretta. Il vei- 
colo non venne tuttavia adottato anche 
se inizialmente aveva destato l’interesse 
di molti. Dedicatosi ad altre costruzioni 
e in particolare a quella di mezzi anfibi, 
lo scorbutico progettista tornò alla ca- 
rica nel 1928 con un carro in un certo 
senso rivoluzionario, che accoppiava 
un nuovo sistema di sospensioni a 
quello per un carro “convertibile”, ca- 
pace cioè di muovere sia su cingoli che 
su ruote. Inoltre il carro presentava un 
nuovo tipo di cingolatura, apposita- 
mente studiato per permetterne una 
facile e rapida rimozione allorché il 
movimento doveva avvenire su ruote. 
Questa operazione, e naturalmente 
l’inversa, avveniva in circa trenta mi- 
nuti. Quando Christie sottopose il vei- 
colo alle prove richieste dai militari, il 
carro raggiunse velocità elevatissime: 
67 km/h su cingoli e 112 su ruote. In 
effetti il carro disponeva di un elevatis- 


simo rapporto potenza/peso, pari a 
39,3 HP per tonnellata; però le presta- 
zioni ricordate dovevano considerarsi 
eccezionali e in realtà nell’impiego 
pratico non vennero mantenute ma ri- 
sultarono dimezzate. 

Il veicolo di Christie surclassava co- 
munque tutti i contemporanei di pari 
categoria e l’esercito degli Stati Uniti ne 
ordinò cinque esemplari nel 1931, 
mentre altri due furono richiesti dalla 
Russia. Un’ordinazione polacca di due 


Combat Car T.2 (a lato). Prototipo di 
autoblinda della cavalleria americana del 1931. 
Conosciuto anche come T.5 Armoured Car 
poteva procedere su cingoli o su ruote. 


Sotto, a sinistra: l’autoblinda T.5 trasformata 
in semicingolato. 


Sotto, a destra: il Light Tank T.1 fu il primo 
mezzo costruito dopo la guerra come carro 
leggero di peso non superiore alle 5 1 e di cui 
fosse possibile il trasporto su autocarri. Di 
questo mezzo furono realizzati diversi 
esemplari sperimentali che differivano fra loro 
per modifiche di lieve entità. 


esemplari non venne soddisfatta e i due 
carri furono ceduti anch'essi all’esercito 
americano. Dei sette veicoli, tre furono 
assegnati alla fanteria come carri medi 
T.3 e quattro alla cavalleria come 
Combat Car T.1, che li trovò molto ri- 
spondenti alle proprie esigenze di mo- 
bilità. Altri cinque esemplari della ver- 
sione T.3E2 furono acquistati l’anno 
successivo dalla fanteria, che dovette 
farseli costruire da un’altra ditta poiché 
i rapporti con Christie, dato il carattere 
particolarmente bizzarro dell’uomo, 
subivano improvvise rotture e non 
sempre giustificate tensioni. 

Questo tipo di rapporto alquanto 
aleatorio indusse l’Ordnance Depart- 
ment a realizzare un carro tipo Christie 
per proprio conto, siglato T.4, che ven- 
ne accettato dalla fanteria come proto- 
tipo di carro medio, e del quale ne fu- 
rono costruiti sedici esemplari. Il veico- 
lo pesante 11 tonnellate e con quattro 
uomini di equipaggio, appariva piutto- 
sto promettente, se si eccettua l’arma- 


mento inadeguato costituito da una 
mitragliatrice da 12,7 mm. Gli incon- 
venienti dovuti alla complicazione del 
sistema di doppia sterzatura, per il mo- 
vimento su ruote o cingoli, potevano 
essere eliminati ottenendone indiscuti- 
bili vantaggi, ma gli studi in proposito 
vennero abbandonati per scarsità di 
fondi, e i responsabili dello sviluppo 
non si avvidero che il maggior costo del 
T.4 era largamente compensato dalla 
netta superiorità del mezzo nei con- 
fronti di qualsiasi altro carro allora esi- 
stente. A questo punto furono i russi 
che raccolsero i suggerimenti di Chri- 
stie dando vita ad una serie di carri che 
attraverso varie elaborazioni sarebbero 
sfociati nel famoso T-34. 

AI contrario, negli Stati Uniti la pro- 
gettazione dei mezzi corazzati subì un 
regresso, con il ritorno alla costruzione 
dei carri leggeri. Nel 1934 fu realizzato 
il T.2 da otto tonnellate per la fanteria e 
quasi contemporaneamente il T.5 per la 
cavalleria, ma ambedue non dissero 
nulla di nuovo e non furono ulterior- 
mente prodotti. Essi dettero però origi- 


Carri armati Christie T.3 (sopra) impegnati in 
esercitazioni. I fucili incrociati, dipinti sulla 
torretta stanno ad indicare l'appartenenza del 
mezzo alla specialità della fanteria. 


A lato: fra i vari modelli della serie 
sperimentale T.1, il T.1E4 realizzato nel 1932 
adottava un sistema di sospensioni simile « 
quello del Vickers 6 Ton britannico. 


Sotto: gli originali mezzi progettati da Christie 
furono apprezzati dagli eserciti al di fuori degli 
Stati Uniti. Nella foto un modello sperimentale 
realizzato nel 1938 che destò l'interesse del 
War Office inglese. 


ne ad un nuovo veicolo che venne ac- 
cettato dagli organi competenti e omo- 
logato come Light Tank M.IAI e 
Combat Car M.1, e fu anche l’ultimo 
carro ad avere diversa denominazione 
per la fanteria © la cavalleria. Infatti, a 
partire dal successivo M.2A1 venne 
eliminato ogni doppione anche nella 
denominazione e lo sviluppo dei carri 
armati venne concentrato su un'unica 
serie di veicoli leggeri. 

Il superamento del dualismo fante- 
ria-cavalleria portò dei benefici effetti 
anche nel settore propriamente tecnico, 
tanto da far realizzare mezzi che dal 
punto di vista meccanico risultarono 
molto robusti ed efficienti. La stessa 
cosa non poteva dirsi in quegli anni per 
quanto riguardava l'armamento. Men- 
tre i carri leggeri della serie T.1 e quelli 
medi T.3 avevano un cannone da 37 
mm, i successivi T.4 e T,5 non andava- 
no oltre la mitragliatrice da 12,7 mm 
che per diverso tempo costituì l’arma- 
mento più pesante dei carri americani. 
Ancora nel 1938, lo M.2A3 montava 
una mitragliatrice da 7,62 e una da 12,7 
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mm in due torrette affiancate, rical- 
cando quella che era stata la disposi- 
zione della peggiore variante del carro 
leggero della Vickers. 

Ma i progressi che si andavano fa- 
cendo sul piano dell’impiego tattico, 
soprattutto da parte della cavalleria, 
indicavano già delle soluzioni nel set- 
tore vitale dell'’armamento, anche se 
sarebbero occorsi ancora degli anni per 
arrivare ad un risultato apprezzabile. 


Il carro medio T.3E2 (a lato) fu costruito nel 
1932 dalla American LaFrance Company dopo 
la rottura avvenuta tra Christie e l'esercito 
americano. Nel carro venivano applicati i 
concetti basilari del progetto Christie e 
l'armamento era notevolmente aumentato. 


Sotto, a sinistra: Christie's Combat Car T.4E1. 
Questo mezzo fu realizzato sia per la cavalleria 
come Combat Car T.4 che per la fanteria come 
Medium Tank T.4. 


Sotto a destra: la disposizione dell’armamento 
dello M.2A2 ricorda la poco lea gs 
soluzione adottata sui carri leggeri Vickers con 
l'uso di due torrette affiancate. 


In basso: Combat Car T.SE1. Da questo 
mezzo, realizzato per la cavalleria, fu 
sviluppato l’ultimo carro armato a cui fu 
assegnata la doppia identificazione per la 
cavalleria e per la fanteria. 


LA VIA SOVIETICA 
PER L'ARMA 
CORAZZATA 


L’armistizio con la Germania pose 
fine alla guerra sul fronte orientale, ma 
non all’interno della Russia. La rivolu- 
zione bolscevica, che aveva messo fine 
all’inutile scontro con gli Imperi Cen- 
trali, subì un contraccolpo all’interno 
per la resistenza offerta dai cosiddetti 
Russi Bianchi e la guerra civile che ne 
seguì assunse l’aspetto e le proporzioni 
di una vera e propria campagna mili- 
tare. Gli Alleati intervennero a fianco 
dei bianchi fornendo loro armi e mate- 
riali; non mancarono i carri armati, ul- 
timo ritrovato della tecnologia bellica, 
inviati insieme al corpo di spedizione 
da inglesi e francesi, a sostegno di una 
causa ormai irrimediabilmente com- 
promessa. 

I Mark V, i Renault F.T.17 e i pochi 
Whippet inviati finirono quasi subito 
nelle mani dei rivoluzionari. Essi costi- 
tuirono il primo nucleo dal quale si sa- 
rebbe sviluppata, attraverso gli anni, 
l’arma corazzata sovietica. 

Il primo passo verso questo obiettivo 
fu la costituzione agli inizi del "18 del 


Centrobron (Consiglio del Diparti- 
mento corazzato) che avrebbe dovuto 
presiedere alla formazione di sezioni 
corazzate in seno all'Armata Rossa e 
creare centri di istruzione e di adde- 
stramento. Nella primavera del "19 fu- 
rono distribuiti a reparti dell'esercito i 
primi carri catturati alle Guardie Bian- 
che, che si andarono ad aggiungere ai 
23 treni blindati e alle circa 200 auto- 
blindo e semicingolati costruiti dalle 
fabbriche nazionali, tra le quali emer- 
geva la Putilov. Tuttavia l’organizza- 
zione generale era abbastanza carente e 
solo nel "20 si ebbero le prime unità 
organiche, denominate Avroranki e do- 
tate ognuna di tre carri armati, sette 


autoveicoli e un paio di motociclette. 


Venne creato anche un Ispettorato per 
le Unità Corazzate con lo scopo di stu- 
diare ed emanare disposizioni per l’im- 
piego dei carri, oltre a presiedere alle 
unità operative, dando vita così ad un 
primo schema di dipendenza gerarchi- 
Nel frattempo i sovietici avevano co- 
struito il loro primo carro armato, una 
copia dello F.T.17 leggermente modifi- 
cata e potenziata da un motore Fiat da 
45 HP. Indicato con la sigla K.S., il 
carro era stato realizzato con la colla- 


borazione di diverse ditte e infine 
montato nello stabilimento militare di 
Sormovo. Dopo vari collaudi che si 
protrassero da settembre alla fine di 
novembre del "20, il K.S. fu presentato 
a Lenin che a quanto pare ne rimase 
soddisfatto. Ne furono ordinati 15 
esemplari per la primavera successiva, 
ma data la situazione precaria dell’in- 
dustria allora esistente, la produzione 
andò talmente a rilento che la piccola 
serie fu completata soltanto entro il 
1922. Alcuni tentativi di realizzare carri 
armati con progetto originale in quei 
primi anni del secondo decennio fini- 
rono tutti nel nulla, come la tankette di 
Maksimov o il carro anfibio, armato 
con un cannone da 76,2 mm in torretta 
girevole, ideato dalla fabbrica Izhorski. 

Nel 1920, invece, l’Armata Rossa 
impiegò per la prima volta i carri in 
combattimento. All’epoca la situazione 
all'interno della Russia non era ancora 
del tutto chiarita, e inoltre si combatte- 
va ancora con la Lettonia e la Lituania 
contro la Finlandia, mentre erano in 
atto le ostilità con la Polonia. 

114 luglio nell’attacco alla stazione di 
Zyabki venne impiegato il 2° Distacca- 
mento Carri che operò in collaborazio- 
ne con un treno armato e un reparto di 
autoblindo. Narra il colonnello Mosto- 
venko nel suo “Tanki”: “..Alla luce 
lunare della notte tra il primo e due 
luglio, il distaccamento carri effettuò 
una ricognizione del terreno di fronte 
alle trincee nemiche. Furono indivi- 


Carri Renault F.T. 17 (in alto) del corpo di 
spedizione Alleato inviato a sostegno delle 
truppe bianche e catturati dai rivoluzionari. 


Sotto, a sinistra: autoblindate Austin Putilov 
impiegate dagli insorti durante la guerra civile 
in Russia. La prima fase della lotta fra Rossi e 
Bianchi fu caratterizzata da rapide scorrerie in 
cui vennero impiegate autoblindate, cavalleria 
e treni armati. 


Qui sotto: un treno armato rivoluzionario in 
sosta durante le operazioni in Ucraina, 


duati passaggi adatti lungo il fiume, 
aggirando il sistema difensivo avversa- 
rio, e vennero pianificate le rotte di at- 
tacco per ciascun carro. Il compito dei 
carri non era facile, dato che avrebbero 
dovuto avanzare allo scoperto verso le 
trincee nemiche. Occorreva sviare l’at- 
tenzione avversaria, e a tale scopo fu- 
rono fatti intervenire i treni blindati. 
Poco prima dell’attacco dei carri, l’arti- 
glieria batté le posizioni da investire, e 
dopo due ore i carri irruppero nelle di- 
fese mentre la fanteria sfruttava lo 
sfondamento effettuato, insieme alla 
cavalleria e alle autoblindo. Il nemico 
fu battuto su tutta la linea e fuggì in 
disordine: le autoblindate si spinsero 
all'inseguimento e incalzarono le trup- 
pe in ritirata. Furono fatti molti prigio- 
nieri, e vennero catturati otto cannoni, 
venti mitragliatrici e numeroso mate- 
riale vario”. 

Altri combattimenti di carri si ebbero 
l’anno successivo nel Caucaso, in parti- 


colare nella presa di Tiflis, e a Volochai 
contro i polacchi, dove oltre ai Re- 
nault F.T. furono impiegati anche 
Mark V inglesi. 

Queste esperienze belliche non det- 
tero tuttavia un grande contributo allo 
sviluppo delle forze corazzate sovieti- 
che, né su quello della costruzione dei 
carri. D'altra parte i due problemi era- 
no interdipendenti: non c’era un’indu- 
stria capace di sviluppare e produrre 
carri armati, e non potendo disporre di 
carri risultava difficile teorizzare sul 
loro impiego bellico. Infine, un altro 
fattore influiva negativamente sul po- 
tenziamento delle forze corazzate ed 
era l'atteggiamento della maggioranza 
degli ufficiali sovietici che disprezzava- 
no il progresso tecnico ed erano restii 
ad una trasformazione dei reparti tra- 
dizionali. 

Alcuni esponenti delle forze armate e 
del Partito si impegnarono tuttavia co- 
stantemente per superare questa situa- 
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zione di stallo; fra questi fanno spicco 
Frunze, Budenny, Tukhachevsky, Vo- 
roshilov e lo stesso Trotsky, che fu uno 
dei forgiatori dell’Armata Rossa. 

Mikhail Frunze rese pubbliche que- 
ste difficoltà ponendo l'accento sullo 
stato “miserevole” dell’industria sovie- 
tica, affermando inoltre la necessità di 
sviluppare il settore motoristico per 
applicazioni militari se si voleva recu- 
perare il divario esistente con le poten- 
ze occidentali. Egli riusci tra l’altro a 
convincere gli oppositori per principio 
della utilità di una collaborazione con i 
tecnici di altri paesi e dei vantaggi che 
l'industria sovietica avrebbe potuto 
trarre dalla loro esperienza. Fu così che 
i tecnici occidentali furono ben accolti e 
un contributo notevole venne dato so- 
prattutto dagli americani, in particolare 
dagli uomini della Ford, e dai tedeschi. 
La partecipazione di alcuni autocarri, 
fabbricati dalla ditta AMO, alla parata 
di Mosca del novembre 1924, segnò in 
pratica la nascita della industria moto- 
ristica sovietica. 

Nel 1925 si giunse ad una organizza- 
zione abbastanza semplice e lineare 
delle forze corazzate. Le unità carriste, 
che non erano integrate in altre forma- 
zioni combattenti, ebbero come reparti 
fondamentali il reggimento carri su due 
battaglioni, battaglioni autonomi carri 
leggeri, battaglioni autonomi carri pe- 
santi, ed infine reggimenti treni blin- 
dati, ciascuno su tre treni leggeri, uno 
pesante e due batterie corazzate. Tali 
formazioni erano tuttavia ad un livello 
di semplice pianificazione; soltanto di 
treni blindati ce n'erano in abbondanza 
(circa 130), mentre i carri scarseggiava- 
no e per diversi anni l’unico armamento 
di questo tipo fu costituito dai K.S., o 
come venivano comunemente chiama- 
ti, dai “Renault-Russkiy”. 


CARRI ARMATI E 
PIANO QUINQUENNALE 


Il problema della progettazione dei 
veicoli corazzati e la successiva produ- 
zione di serie venne affrontato decisa- 
mente con il “primo piano quinquen- 
nale” del 1929-34. L'inserimento nel 
piano dello sviluppo delle forze coraz- 
zate fu voluto da Voroshilov che era 
succeduto a Frunze quale Commissario 
per gli affari militari. Mentre si metteva 


Truppe sovietiche si addestrano alla 
cooperazione con i mezzi corazzati (sopra) 
durante la fase iniziale della riorganizzazione 
della Armata Rossa. Il carro è un T-18. 


A lato: il carro armato K.S., copia sovietica del 
Renault F.T. 17, realizzato nel 1920. 


Sul finire degli anni "30 l'Armata Rossa fu 
costretta a rivolgersi all’estero per gli 
approvvigionamenti militari di cui abbisognava 
a causa degli scarsi risultati ottenuti con il 
piano quinquennale. Fra i mezzi acquistati in 
Inghilterra vi furono 15 Vickers da 61 e la 
relativa licenza di costruzione. La serie di 
mezzi realizzata in Russia sulla falsariga dei 
carri Vickers fu quella dei carri leggeri T-26, 
che dette luogo a numerose varianti ed 
applicazioni speciali. Una colonna di T-26A (a 
lato) con doppia torretta ripresi durante le 
manovre în Bielorussia, 


Qui sotto, a sinistra: oltre che per i mezzi da 
combattimento la meccanica del T-26 venne 
utilizzata anche per diversi veicoli speciali 
come carri da ponte, semoventi sperimentali, 
veicoli del genio e trattori d'artiglieria. Nella 
foto, alcuni di questi trattori sfilano nella 
Piazza Rossa trainanda dei pezzi controcarri 
da 76 mm. 


Qui sorto, a destra: un T-26B con torretta 
girevole, armato con un cannone da 45 mm e 
munito di antenna radio a traliccio. 


In basso: un’altra variante speciale del T-26, 
un veicolo impiegato per il traino ed il soccorso 
catturato dai tedeschi nel 1942 


a punto il piano, Voroshilov sostenne la 
necessità di creare una grossa forza co- 
razzata che avrebbe potenziato l’Ar- 
mata Rossa senza aumentarne gli ef- 
fettivi, e avrebbe altresì messo l'Unione 
Sovietica sullo stesso piano delle grandi 
potenze occidentali. Era questo uno 
degli argomenti ricorrenti nel proporre 
il potenziamento delle forze corazzate; 
di qui l'accordo con i tedeschi per co- 
stituire una scuola carrista comune a 
Kazan. sul Volga. 

Benché i primi elementi di questa 
scuola fossero stati messi insieme già 
nel 1922, dopo il trattato di Rapallo, 
l'inesistenza di un’industria automobi- 
listica degna di questo nome aveva fat- 
to fare pochi passi in avanti, tanto che 
nel 1927 i tedeschi potevano dire che i 
russi cominciavano a “strascicare i pie- 
di” a Kazan e più in generale nel car- 
rismo. Alla fine, la scuola di Kazan 
giovò più ai tedeschi che ai sovietici, 
proprio per quella riserva mentale con 
cui gli uomini della Reichswehr propu- 
gnarono l'accordo con Mosca, cioè di 


trarre le maggiori esperienze possibili 
sul piano tecnico e tattico aggirando lo 
scoglio del trattato di Versailles che 
vietava alla Germania di disporre di 
carri armati. 

A parte la pianificazione e la produ- 
zione dei mezzi, il primo piano quin- 
quennale prevedeva anche la consi- 
stenza delle unità corazzate quali 
avrebbero dovuto essere nel 1934. Si 
stabiliva così un’organizzazione gene- 
rale basata su tre brigate meccanizzate, 
30 battaglioni carri misti con 34 carri 
pesanti e 32 leggeri, quattro battaglioni 
carri pesanti con 35 mezzi a disposizio- 
ne del Comando Supremo, e 13 reggi- 
menti di cavalleria meccanizzata dotati 
di autoblindate e carri armati; ciascuna 
divisione di fanteria doveva infine di- 
sporre di una compagnia carri. 

Per quanto riguarda l’impiego delle 
forze corazzate in combattimento, alla 
fine degli anni Venti i concetti operativi 
dell’Armata Rossa indicavano due 
compiti specifici riservati ai carri: ac- 
compagnamento della fanteria; incur- 
sioni autonome nelle retrovie nemiche 
con attacchi all’artiglieria e interruzio- 
ne delle linee di collegamento, di co- 
mando e di rifornimento. Erano grosso 
modo ancora i concetti della guerra 
mondiale che avevano come controal- 
tare la posizione estrema di altri che 
riponevano nel “solo carro” la possi- 
bilità di dominare il campo di battaglia. 

Nel maggio 1930 venne costituita la 
prima brigata meccanizzata nell’ambi- 


to del distretto militare di Mosca. Co- 
mandata da Kalinovski, dal quale prese 
appunto il nome di “Brigata Kalinov- 
ski”, era formata da due battaglioni 
carri, due battaglioni fucilieri motoriz- 
zati, una divisione di artiglieria (la de- 
nominazione era equivalente grosso 
modo al Gruppo di artiglieria occiden- 
tale) e unità dei servizi. In totale, all’at- 
to della costituzione, la brigata dispo- 
neva di 60 carri armati, 32 tankette, 17 
autoblindo, 12 trattori e 264 autocarri. 
Nelle manovre in Bielorussia, la brigata 
fornì numerose indicazioni, e fu subito 
riorganizzata e potenziata portando le 
dotazioni a 119 carri, 100 tankette, 15 
autoblindo, 76 semoventi di vario cali- 
bro, 100 trattori e 264 autocarri. 
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Notevole importanza ebbe il pro- 
gramma carrista 1931-1932 studiato 
sotto la guida di Voroshilov che fissava 
i punti base per lo sviluppo delle forze 
corazzate e dei mezzi necessari per l’e- 
spletamento dei vari compiti. Venne 
pertanto stabilita una classificazione 
che prevedeva i seguenti tipi di veicoli 
corazzati: 

- carri esploranti, ultraleggeri, veloci e 
molto maneggevoli; 

- carri distruttori, per il combattimento 
contro mezzi similari e l'attacco alle 
postazioni di mitragliatrici e di artiglie- 
ria. Peso variabile dalle 12 alle 25 ton- 
nellate ed elevata autonomia; 

- carri di rottura, pesantemente armati. 
da impiegarsi contro fortificazioni; 


Carri T-18 “Renault Russkiy” (in alto) sfilano 
in parata: în secondo piano Mark V catturati 


agli Alleati. 
Qui sopra, a sinistra: utilizzando esperienze 
costruttive provenienti dall'estero, i sovietici 
realizzarono all'inizio degli anni "30 la serie dei 
BT, ovvero dei carri veloci, che diede ottimi 
risultati. Nella foto, una colonna di BT-7, 
Qui sopra, a destra: un BT-5 privo di 
armamento ed utilizzato per il traino di 
sciatori. 
A lato: nonostante l'interesse suscitato durante 
la prima Guerra Mondiale, le autoblindate 

ero un ruolo di scarso rilievo nella 
meccanizzazione dell'esercito sovietico; fra i 
mezzi prodotti questa Bronieford F.A.I 
dell'inizio degli anni "30. 
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- carri per impieghi speciali, desunati a 
fungere da pezzi di artiglieria, o utiliz- 
zati per stendere campi minati ecc; 

- autoblindate, destinate all'appoggio 
della cavalleria, all'inseguimento ecc.; 
dovevano poter sostenere una velocità 
media su strada di 40 km/h 

Tutti questi tipi di veicoli corazzati 
dovevano essere progettati entro il 1930 
perché potessero essere in produzione 
avanzata nel periodo previsto dal pro- 
gramma. 

John Milson, nel suo interessante la- 
voro sulla nascita e l’evoluzione dei 
carri sovietici, così sintetizza gli avve- 
nimenti di quegli anni decisivi: 

“..Gli obiettivi perseguiti dal governo 
sovietico dagli anni della guerra civile 
erano ora realizzabili... L'utilizzazione 
del carro americano Christie, acquista- 
to nel 1931 e provato a Voronezh, per- 
mise di disporre di grandi quantitativi 
di veloci ed efficienti BT, impiegati 
principalmente per azioni autonome a 
largo raggio. L'elevata velocità era 
considerata utile nelle azioni di aggira- 
mento, ed i russi ritenevano il BT adat- 
to ad appoggiare anche la fanteria in 


attacco. Durante le manovre effettuate 
dal °31 al 33 furono condotti dei tenta- 
tivi per sviluppare un efficace coordi- 


namento tra artiglieria, aviazione, 
truppe motorizzate e corazzate, ispirati 
dalla concezione britannica delle unità 
meccanizzate, Nel 1931 venne formata 
una brigata meccanizzata con i nuovi 
carri T-28 e T-35. L'organizzazione e 
l’impiego tattico delle unità carri si ba- 
sava su quello messo in atto dalla forza 
sperimentale corazzata inglese nella 
piana di Salisbury. All’inizio di agosto 
del 1931 venne approvato un piano per 
costituire una forza simile a quella bri- 
tannica nel periodo 1931-33 ed il Con- 
siglio del Lavoro e della Difesa fu in- 
caricato di realizzare il “grande pro- 
gramma dei carri” partendo dal pre- 
supposto che «...i risultati dell'industria 
e della tecnologia sovietica hanno gettato 
le basi per modificare la dottrina gene- 
rale tattico-operativa circa l'impiego dei 
carri, e particolari innovazioni all'orga- 
nizzazione delle truppe corazzate e mec- 
canizzate, in modo da permettere la co- 
stituzione di grandi unità capaci di 
espletare compiti sia di carattere tattico 


Carri medi BT-7 impegnati in esercitazioni a 
fuoco (qui a lato); uno dei mezzi ha l'antenna 
radio e procede con i cingoli, l’altro si muove 

con le ruote. 


Sotto: la dottrina inglese sull'impiego dei carri 
armati prevedeva anche l’uso di carri 
multitorretta, ma in Gran Bretagna questa 
teoria rimase tale dopo la costruzione di un 
solo prototipo, l'Indipendent. Il concetto fu 
invece ampiamente sviluppato in Unione 
Sovietica con la costruzione dei carri T-28 e 
T-35, Nella foto un T-28. 


che strategico. 11 nuovo materiale veloce 
ha creato î presupposti per un rinnova- 
mento completo della teoria di impiego e 
delle operazioni...». Una commissione 
speciale, responsabile dello sviluppo 
delle forze corazzate, emanò il 9 marzo 
1932 una circolare che stabiliva la 
creazione delle seguenti unità: Corpi 
meccanizzati formati da brigate mec- 
canizzate, grandi brigate carri della Ri- 
serva del Comando Supremo, reggi- 
menti meccanizzati per la cavalleria e 
infine battaglioni carri per le divisioni 
di fanteria. Le forze corazzate sovieti- 
che furono suddivise in tre ‘branche 
principali: Unità Meccanizzate auto- 
nome (a partire dal 1932), Riserva Carri 
del Comando Supremo (TRGK), e le 
varie formazioni carri per la cavalleria e 
la fanteria. A metà del 1932 la Riserva 
del Comando Supremo aveva quattro 
reggimenti carri, il primo a Smolensk, il 
secondo a Stalingrado, il terzo (già esi- 
stente) a Mosca e il quarto a Kharkov, 
ciascuno composto da tre battaglioni 
carri. Inoltre esistevano tre battaglioni 
carri territoriali autonomi e due reggi- 
menti meccanizzati di cavalleria. Nel 
1932 la brigata meccanizzata fu am- 
pliata a livello di corpo meccanizzato, 
comandato da Kalinovsky, ed aveva 
circa 500 carri e 200 autoblindate. Il 
Corpo era costituito da due o tre brigate 
meccanizzate, una brigata di fanteria 
motorizzata, e un reggimento autono- 
mo di artiglieria. AI 1° maggio del ’33, 
l’esercito possedeva due Corpi mecca- 
nizzati e sei brigate autonome... 

..La fanteria e la cavalleria ebbero i 
carri di accompagnamento nella misura 
di un battaglione organico di carri leg- 
geri per ogni battaglione di fanteria e di 
un reggimento meccanizzato per cia- 
scuna divisione di cavalleria. 

Il TRGK era organizzato in reggi- 
menti, battaglioni e compagnie. Ogni 
reggimento era composto di due o tre 
battaglioni (ciascuno su tre compagnie) 
e doveva essere utilizzato per compiti di 
rottura e in appoggio alle operazioni 
principali. Le formazioni carri doveva- 
no fornire azioni di supporto, inclusa la 
cooperazione con la fanteria; tali unità 
erano in pratica battaglioni autonomi 
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Qui sopra, dall'alto: la tankette T-27, versione 
russa del Carden-Loyd MK. VI; 


l'ultimo sviluppo della serie T-26, il T-26S (0 
T-26C) con diverse migliorie allo scafo, 
corazzature incrementate, modifiche alla 
trasmissione ed una nuova torretta; rimase in 
produzione fino al 1939; 


la tankette anfibia T-33. Anche in questo 
mezzo sono notevoli le analogie con le tankette 


anfibie Carden-Loyd. 


A lato: un BT impegnato nel superamento di 


un terrapieno. Questo carro seguiva fedelmente 


i concetti espressi dall’americano Christie. 
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di carri e tankette e compagnie di au- 
toblindo e tankette. Nelle “Norme per il 
combattimento delle forze meccanizza- 
te”, pubblicate tra il "32 e il "33 erano 
enunciati i primi principi definitivi per 
l'impiego tattico dei carri. Erano con- 
templati tre impieghi fondamentali: 

- Cooperazione diretta con la fanteria 0 
in appoggio alla cavalleria (Gruppo 
Carri NPP, Nieposredststviennoy Pod- 
dierzhki Piechoty, denominati in altre 
occasioni TPP). 

- Cooperazione tattica con la fanteria 
(Gruppo Carri DPP, Dalshey Pod- 
dierzhki) o con la cavalleria per azioni a 
largo raggio (Gruppo Carri DD, Dal- 
nogo Dieystviya). 

- Cooperazione operativa con grandi 
unità composte da reparti meccanizzati 
indipendenti” 

Nel 1933 vennero gettate le basi per il 
secondo piano quinquennale che pre- 
vedeva una massiccia produzione di 
veicoli corazzati. L'industria di base 
realizzata nel periodo precedente sotto 
la spinta politica offriva la possibilità di 
raggiungere gli obiettivi che il piano si 
prefiggeva. 


L'INFLUENZA INGLESE 
E L’ISPIRAZIONE 
DI CHRISTIE 


Una volta messa in piedi l’industria 
pesante, i russi cominciarono a costrui- 
re carri di loro progettazione. Tra i pri- 
mi ad essere realizzati furono un carro 
leggero, lo MS-1 o T-18, versione rive- 


duta e corretta dello F.T.17 francese, e 
un carro medio siglato T-24 prodotto in 
numero limitato e non certo dalle ca- 
ratteristiche brillanti. Del resto tutti i 
carri realizzati prima del terzo decennio 
non offrivano progressi degni di nota 
rispetto ai carri della guerra mondiale, 
e gli stessi progettisti sembrava non 
avessero le idee abbastanza chiare, 
fuorviati anche dalle contraddittorie 
concezioni di impiego che si sviluppa- 
vano nell'ambiente militare. 

Si giunse sovente agli estremi nel 
progettare carri ultraleggeri destinati 
ad un solo uomo, e carri pesanti addi- 
rittura 100 tonnellate, per non parlare 
dell'idea del carro armato da !000 
tonnellate! Durante il primo piano 
quinquennale si verificarono tuttavia 


alcune condizioni che permisero il ra- 
pido sviluppo tecnologico dell'URSS 
anche nel settore dei corazzati. L’ac- 
quisto all’estero di alcuni mezzi, in 
particolare in Inghilterra e negli Stati 
Uniti, dette lo spunto ai tecnici sovietici 
per realizzare una serie di veicoli dalle 
prestazioni elevate e che riprodotti in 
gran numero costituirono la spina dor- 
sale delle formazioni corazzate fino alla 
seconda Guerra Mondiale. Dalla Gran 
Bretagna infatti furono acquistati 15 
Vickers Medium, 15 Six-ton e 25 Car- 
den-Loyd. 

I primi non riscossero molto succes- 
so, ma dai secondi derivò un buon car- 
ro, il T-26, che se nelle prestazioni ge- 
nerali stava sullo stesso piano dei con- 
temporanei di altre nazioni, era certa- 


L'industria sovietica sviluppò negli anni "30 
una serie di piccole tankette anfibie: una 
interessante realizzazione di questa serie fu il 
carro leggero T-38 (a lato). 


Sotto: passaggio in velocità di una formazione 
di BT-7. 


mente meglio armato, dotato com'era 
di un cannone da 45 mm che era deci- 
samente al disopra della media tra_le 
bocche da fuoco per carri. Anche il 
Carden-Loyd incontrò il favore dei 
russi e venne riprodotto in larga serie 
come T-27. Contemporaneamente fu- 
rono costruiti due mezzi anfibi da 
esplorazione, il T-37 e T-38, ispirati allo 
A.4.El1 britannico. Il T-27 ed il T-38 
furono i primi carri al mondo ad essere 
trasportati per via aerea, appesi sotto la 
fusoliera di bombardieri durante le 
manovre del 1935. 

Chi ebbe una grande influenza sui 
russi, fu l'americano Walter Christie, i 
cui concetti costruttivi furono riversati 
dai sovietici nella serie dei BT (Bystro- 
chodia Tank) e perfino nel loro carro 
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più famoso, il T-34. Nello sviluppo 
della serie BT, i sovietici migliorarono 
costantemente l'armamento che passò 
dal cannone da 37 mm dei primi mo- 
delli, al 45 mm del BT-5, e infine al 
76,2 mm dell'ultima serie. I BT rimase- 
ro in servizio attivo fino alla fine del °41 
e svolsero un ruolo importante, per la 
loro velocità e maneggevolezza, nel- 
l'ambito dei reparti corazzati dell'Ar- 
mata Rossa. 

Negli “anni della formazione”, vide- 
ro la luce negli stabilimenti russi anche 
due carri medi. Il primo, T-28, pesante 
29 tonnellate, aveva tre torrette di cui la 
principale armata con un pezzo da 
76 mm corto e una mitragliatrice e le 
altre due installate ai lati del pilota do- 
tate di una mitragliatrice ciascuna. Il 
T-35, che era stato preceduto dal T-32 
più o meno simile, pesava invece 45 
tonnellate ed aveva ben cinque torrette. 
L'armamento era costituito da un can- 
none da 76 mm, da due cannoni da 
45mm e da cinque mitragliatrici. La 
ragion d'essere di questi due carri si 
ritrova in alcuni concetti operativi che 
richiedevano dei carri capaci di com- 
battere da soli e che quindi necessita- 
vano di un armamento tale che desse la 
possibilità di battere obiettivi a giro di 
orizzonte. Erano in pratica gli stessi 
concetti che avevano fatto pensare al 
carro da 100 tonnellate e a quello an- 
cora più utopistico da 1 000. 
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Dalla metà degli anni Trenta in poi i 
sovietici poterono contare su buoni 
carri riprodotti in numero considere- 
vole, che se nelle prestazioni generali 
non presentavano niente di eccezionale 
rispetto ai prodotti similari di altri pae- 
si, erano però nettamente all’avan- 
guardia per quanto riguardava l’arma- 
mento. Quando gli altri eserciti pensa- 
vano in termini di cannoni da 37 mm 
per armare i loro carri, i russi ragiona- 
vano già sulla base dei 45 mm. Una 
tendenza che, in condizioni via via di- 
verse, si è protratta fino ai nostri giorni. 


Simile ad una chioccia con i suoi pulcini, un 
gigantesco carro multitorretta T-35 (sopra) 
sfila in parata circondato dalle piccole 
tankette T-27. 


Sotto: il carro pesante T-28 era armato con un 
cannone da 76,2 mm ed una mitragliatrice in 
torretta e da due mitragliatrici poste în piccole 
torrette a lato del posto di pilotaggio. 


LA FINE 
DELLA “ARTILLERIE 
D’ASSAUT” 


La data del 13 maggio 1920 costitui- 
sce una pietra miliare nella storia delle 
forze corazzate francesi. In quel giorno, 
con un decreto del presidente della re- 
pubblica, veniva segnata la fine della 
“Artillerie d'Assaut” costituita durante 
la guerra, e contemporaneamente i 
carri armati passavano alle dirette di- 
pendenze della fanteria. Si legge nella 
relazione che accompagnava il decreto 
presidenziale: “...Con il decreto dell’8 
novembre 1916 era stata formata presso 
il Ministero, per tutta la durata del 
conflitto, una sottodirezione di artiglie- 
ria d'assalto posta alle dipendenze della 
direzione di artiglieria. Anche se i 
compiti e l’impiego dei carri spettano ai 
comandanti di fanteria, la dipendenza 
dall'artiglieria si era resa necessaria es- 
sendo l’unico organismo capace di as- 
sicurare dal punto di vista tecnico e con 
i mezzi disponibili, il loro funziona- 
mento... Ora che la situazione non è più 
la stessa, il collegamento tra fanteria e 
carri nel combattimento non si potrà 
tradurre in pratica che quando le due 
specialità avranno imparato a cono- 
scersi in tempo di pace. È opportuno, 
quindi, sostituire anche le denomina- 
zioni di artillerie d’assaut o chars 
blindés, con le quali erano indicati i 
carri armati fino ad oggi, con quella di 
chars de combat che meglio risponde al 
loro impiego tattico...”. 

Questa decisione riconfermava i carri 
nel ruolo di accompagnamento alla 
fanteria e non era certo da considerarsi 
un passo avanti verso quell’arma indi- 
pendente auspicata da Estienne. Inoltre 
l'assegnazione dei carri alla fanteria 


Il Renault F.T. 17 (a lato) costituiva il grosso 
della massa di manovra corazzata francese allu 
fine della I Guerra Mondiale, quando 
l’Artillerie d’Assaut venne disciolta ed i carri 
armati passarono 

alle dirette dipendenze della fanteria. 


Sotto: Renault F.T. 17 impiegati in Marocco 
nel novembre del 1925 durante le operazioni 
contro i ribelli nella regione del Rif. 


In basso: autoblindate White delle truppe 
francesi di occupazione nella zona della 
Renania fotografate ad Essen nel 1923. 
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Sopra dall'alto: Renault m. 24/25, versione 
migliorata del Renault F.T. 17 munita di 
cingolatura Kegresse e dotata di rulli anteriori 
e posteriori per superare gli ostacoli; 


una Pahnard-Kegresse, armata con un 
cannoncino da 37 mm 0 una mitragliatrice da 
20 mm e con un equipaggio di tre uomini; 


la cavalleria francese si equipaggiò con mezzi 
blindati, trasporti truppa e motociclette 
sostituendo completamente il cavallo con il 
mezzo meccanico. Nella foto un'autoblindo 
White affiancata da un sidecar portaordini. 


A lato: autoblindata Renault mod. 1932 in 


parata a Parigi. Queste autoblindate furono 
impiegate principalmente nei territori coloniali. 
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ebbe un’altra conseguenza ben più de- 
leteria sotto un certo aspetto, quello dei 
materiali: lo F.T., che aveva svolto un 
ruolo non trascurabile durante la guer- 
ra, venne ritenuto il carro da accompa- 
gnamento per eccellenza e, essendoce- 
ne un buon numero, nessuno si prese la 
briga di proporne un tipo più moderno. 
Gli F.T. mantennero questa posizione 
per diciotto anni anche se il generale 
Estienne, appena un anno dopo la fine 
della guerra, in un promemoria stilato 
per il comando supremo francese met- 
teva in guardia sulle capacità del Re- 
nault F.T.. Ma i consigli del “padre” 
delle forze corazzate francesi caddero 
nel nulla, anche se le sue tesi erano 
suffragate da dati di fatto inoppugna- 
bili. Lo F.T., diceva Estienne, era stato 
realizzato in un’epoca in cui l’avversa- 
rio non aveva nulla di simile, e proprio 
per questo motivo la sua superiorità era 
stata incontrastata. Ora però occorreva 
sostituirlo con un mezzo più potente, 
un vero carro da combattimento, e non 
un semplice veicolo da accompagna- 
mento. Nel futuro - scrive Ogorkiewicz 
nel suo “Armour” riprendendo il pen- 
siero del generale francese - il fattore 
decisivo sarebbe stato l’impiego in 
massa di potenti veicoli da combatti- 
mento, sia in attacco che in contrattac- 
co; inoltre i carri avrebbero dovuto 
fronteggiare i cannoni controcarro av- 
versari, non soltanto con la protezione 
offerta dalla corazza, ma anche con la 
mobilità e l’impiego concentrato. 
L'importanza dei carri da accompa- 


gnamento, che secondo le predizioni di 
Estienne avrebbero finito per prendere 
il posto del combattente appiedato, non 
sarebbe stata sminuita, soprattutto se la 
loro mobilità fosse stata aumentata. E 
poiché dovevano essere utilizzati con- 
tro obiettivi di fanteria, necessaria- 
mente avrebbero dovuto essere meno 
potenti degli altri, e pertanto anche se 
utili, la loro produzione non avrebbe 
dovuto interferire con quella dei carri 
da combattimento, che non sarebbero 
mai stati troppi, né troppo potenti. 

Queste idee furono ribadite da 
Estienne a Bruxelles nel 1921 in una 
famosa conferenza in cui sottolineò 
l'influenza decisiva della meccanizza- 
zione sugli eserciti futuri e preconizzò 
un’armata indipendente di centomila 
uomini costituita da carri armati, arti- 
glieria semovente e fanteria meccaniz- 
zata, capace di operare come arma sin- 
gola. Un'idea che sarebbe stata ripresa 
e sviluppata più tardi dal colonnello De 
Gaulle nel suo libro “Vers l’armée de 
metier”. 

Comunque Estienne non fu il solo a 


spargere idee innovatrici; contempora- 
neamente a lui, il generale Mestre so- 


steneva la necessità di affiancare ai 
carri un’artiglieria semovente capace di 
appoggiare l’attacco dei corazzati e di 
seguirli nella loro avanzata. Un'altra 
voce che si levò nella seconda metà de- 
gli anni Venti fu quella del generale 
Camon che auspicava la creazione di 
grandi unità motorizzate adatte alla 
manovra strategica. Le sue idee furono 
riprese nel "27 dal colonnello Doumene 
che teorizzò un corpo blindato capace 
di travolgere lo schieramento avversa- 
rio e ne fece oggetto di una serie di 
lezioni al Centro Alti Studi Militari. 
Due anni più tardi, Alléhaut, un altro 
generale francese, pubblicò un libro in 
cui tratteggiava a grandi linee quella 
che avrebbe dovuto essere la grande 
unità del futuro, la divisione leggera 
motorizzata. A lungo andare, queste 
teorie cominciarono a fare breccia nel- 
l’ambiente militare tradizionale. Ma, 
come era accaduto già altrove, non fu la 
fanteria (da cui dipendevano i carri ar- 
mati) a tentare di metterle in pratica. 


LA CAVALLERIA 
ALL’AVANGUARDIA 


I primi a rendersi conto delle possi- 
bilità insite in un’arma corazzata auto- 
noma furono gli ufficiali di cavalleria. 
Questa specialità aveva almeno un ele- 
mento in comune con i carri, la mobi- 
lità, ed anchese era legata alla tradizione 
più di ogni altra arma, pure apparve la 
più disposta a sostituire il cavallo con il 
veicolo corazzato. L'attenzione della 
cavalleria francese fu dapprima rivolta 
soltanto alle autoblindo, che da essa 
vennero impiegate durante la guerra 
mondiale. Nel 1914 furono impiegate le 
poche autoblindate esistenti, ma a par- 
tire dal 1917 ad ogni divisione di ca- 
valleria francese fu assegnato un grup- 
po di diciotto autoblindate, quale so- 
stegno mobile di fuoco a favore delle 
unità a cavallo, o come postazioni mo- 
bili in difensiva. 

Successivamente, nel "23, il numero 


A sinistra, dall'alto: un semicingolato dei 
Dragons Portés viene traghettato su una 
cuttera del genio nel corso di una esercitazione; 


automitrailleuse Renault 35. Analogamente 
alle tankette sviluppate in Inghilterra i francesi 
realizzarono numerosi veicoli corazzati leggeri 
chiamati “automitrailleuse de combat” o “de 
reconnaissance”. 


Sopra: un semicingolato Citroén-Kegresse 
P.19; durante gli anni Trenta du parte 
della industria francese fu dato un notevole 
impulso allo sviluppo di veicoli 
semicingolati per impiego militare. 


delle autoblindo per divisione fu rad- 
doppiato e, sia pure lentamente, il pro- 
cesso di motorizzazione progredì fino a 
sostituire una delle tre brigate che co- 
stituivano la divisione, con un reggi- 
mento di Dragons Portés che utilizza- 
vano veicoli semicingolati Citroén-Ke- 
gresse. Anche l’artiglieria divisionale fu 
parzialmente motorizzata, mentre il 
gruppo di 36 autoblindate fu trasfor- 
mato in reggimento portando i veicoli 
ad 80; una parte di questi ultimi erano 
dei veri e propri carri armati, ma per 
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Schieramento di un gruppo di artiglieria della 
Division Légére Mécanique (sopra). I pezzi da 
75 ed i relativi cassoni portamunizioni sono 
trainati da trattori semicingolati. 


A lato: questo modello di autoblindata White 
fu costruito verso la fine della prima Guerra 
Mondiale e subì negli anni successivi dei 
miglioramenti tecnici restando in servizio fino 
alla seconda Guerra Mondiale. L'esemplare 
della foto è dotato di una antenna radio a 
traliccio di considerevoli dimensioni. 


Sotto: l'esercito francese adottò verso la metà 
degli anni Trenta il carro Renault R-35 
preferendolo all'Hotchkiss H-35 che fu invece 
accettato dalla cavalleria e che si rivelò alla 
prova dei fatti di maggiore affidabilità 


non dare l'impressione di voler invade- 
re la “riserva di caccia” della fanteria, 
furono anch'essi chiamati con il vecchio 
nome di “automitrailleuse”. A questo 
punto vi furono anche dei tentativi di 
unificare l’arma corazzata, e alla Ca- 
mera dei Deputati venne presentato un 
progetto di legge per la costituzione di 
un corpo autonomo di carri armati. Ma 
la legge non passò perché non si ritenne 
opportuno affrontare l'onere finanzia- 
rio richiesto dalla operazione. Tuttavia, 
cavalleria e fanteria condussero delle 
manovre combinate cercando di realiz- 
zare una fusione delle rispettive unità 
corazzate almeno sul campo, ma anche 
questa prova fallì. Così la cavalleria 
proseguì per proprio conto, e riuniti a 
Reims gli elementi di una divisione 
completamente motorizzata, dette vita 
alla prima Division Légére Mécanique. 

L'organico della divisione risultò ab- 
bastanza equilibrato e nel suo com- 
plesso aveva tutti gli elementi delle di- 
visioni corazzate create negli anni 
Quaranta. Era composta da un reggi- 
mento esplorante su due squadroni au- 
toblindo e due squadroni motociclisti; 
una brigata carri su due reggimenti con 
80 carri ciascuno; una brigata fucilieri 
motorizzati su tre battaglioni Dragons 
Portés, ciascuno con una compagnia di 
20 carri leggeri, una di fucilieri motoci- 
clisti, due compagnie su autocarri e una 
di armi pesanti; un reggimento di arti- 
glieria trainata; un battaglione genio, 
oltre a varie unità dei servizi divisionali. 

Ma per effetto della sua origine (una 
lenta trasformazione della divisione di 
cavalleria con la graduale crescita del 
gruppo autoblindo a livello brigata 
carri) la Division Légère Mécanique 
conservava necessariamente molte ca- 
ratteristiche dell’unità da cui discende- 
va, e i compiti operativi rimasero in 
gran parte quelli tipici della cavalleria, 
l'esplorazione strategica e la sicurezza. 
Si tentò di assegnarle compiti più im- 
pegnativi, soprattutto di carattere of- 
fensivo, ma alla fine non si andò oltre il 
puro e semplice tentativo che in questo 
caso cozzò contro la tradizione. La ca- 
valleria sostituiva in pratica i cavalli 
con i mezzi meccanici, ma le tattiche 
operative rimanevano le stesse codifi- 
cate da una dottrina che non riusciva a 
cogliere pienamente la potenzialità 
delle forze meccanizzate. 

Da questi limiti, che in pratica ipote- 
cavano ogni ulteriore sviluppo della 
Division Légère Mécanique, prese cor- 
po un altro tipo di unità, la Division 
Cuirassée messa in campo dalla fante- 
ria. Anche se per molti anni la fanteria 
aveva considerato il carro armato come 
un mezzo di supporto e di accompa- 


gnamento, pure tra i suoi ufficiali non 
mancavano quelli che gli riconosceva- 
no un altro compito, quello dell’attacco 
manovrato, dando ai carri quella defi- 
nizione tipicamente francese di “chars 
de manoeuvre d’ensemble”. Ma per ap- 
plicare questo concetto occorreva im- 
piegare i carri in maniera più concen- 
trata a livello di divisione se non di 
corpo d'armata, lungo l’asse dello sfor- 
zo principale, e per far questo occorre- 
va disporre di carri più potenti, armati 
con un cannone da 75 mm. Si ritornava 
all’idea di Estienne, e in effetti il gene- 
rale curò in modo particolare il proget- 
to di un carro da combattimento che 
dette via al pesante Char B. 

Quando la Division Cuirassée fu 
completata disponeva di due “demi- 
-brigades”, ciascuna con un battaglione 
di 34 carri pesanti Char B e un batta- 
glione di 45 carri leggeri H-35 (158 carri 
in totale); un battaglione di fucilieri 
motorizzati; due gruppi di artiglieria 


con 12 pezzi ciascuno. Ne risultò un 
complesso squilibrato, con un eccesso 
di carri rispetto alla fanteria, ma al 
momento nessuno se ne rese conto, e 
solo quando fu impiegata in combatti- 
mento apparvero chiaramente le man- 
chevolezze della Division Cuirassée. 


I CARRI DELL’INTERMEZZO 


Con l’abolizione dell’Artillerie d’As- 
saut e l'assegnazione dei carri alla fan- 
teria, in Francia venne pregiudicato per 
diversi anni lo sviluppo di nuovi mezzi. 

Alla fine della guerra, pur con le 
perdite subite, l’esercito francese di- 
sponeva ancora di oltre 3 000 F.T.17 e 
di una novantina di Mark V “Star” ce- 
duti dagli inglesi. L’armistizio aveva 
peraltro annullato il programma inter- 
nazionale del Mark VIII e quello rela- 
tivo ai 200 Ford Two-man richiesti agli 
americani. Anche la commessa di 300 


carri pesanti tipo 2C venne cancellata 
con la fine della guerra, e di questo 
carro prettamente francese furono 
completati in seguito solo 10 esemplari. 

Per quanto possa apparire strano, le 
origini del 2C risalgono a delle specifi- 
che tecniche emanate prima ancora che 
gli Schneider e i St.Chamond entrasse- 
ro in servizio. Si pensava di realizzare 
un carro di rottura potentemente co- 
razzato, capace di resistere ai colpi del 
cannone da 77 mm tedesco che all’e- 
poca era la “bestia nera” del campo di 
battaglia. Il prototipo fu realizzato en- 
tro il 1917 con la sigla di “Char 1A”; 
aveva un peso complessivo di 41 ton- 
nellate e, caratteristica interessante, 
montava un cannone da 75 mm in tor- 
retta girevole. Tuttavia le prestazioni 
generali non erano soddisfacenti, e il 
carro non venne messo in produzione. 
Da esso venne però sviluppato un mo- 
dello ancora più pesante (circa 70 ton- 
nellate), anch'esso armato con un pezzo 


Automitrailleuses de combat Renault {a lato) 
sfilano in parata a Parigi sul ponte 
AlessandrolI] provenienti dalla Esplanade des 
Invalides. 


Sotto: ufficiali dello Stato Maggiore francese 
assistono ad una prova di guado dello Char de 
rupture 2C, Questo carro, realizzato in 
pochissimi esemplari, diede luogo ad una errata 
valutazione del potenziale bellico francese da 
parte degli osservatori stranieri. 


Sopra: Char de combat DI: questo carro 
prodotto dalla Renault nel 1930 derivava in 
linea diretta dallo F.T. 17 

e dai modelli sperimentali successivi. 


da 75 mm e quattro mitragliatrici, che 
venne ordinato in serie nel febbraio del 
'18 con la denominazione definitiva di 
“Char de rupture” 2C. Del carro ven- 
nero completati soltanto dieci esem- 
plari a guerra finita che furono rag- 
gruppati in un battaglione. Qualche 
anno più tardi, nel 1926, un esemplare 
del 2C venne trasformato con l’instal- 
lazione di un cannone da 155 mm e fu 
chiamato 2C bis. Esso dette origine a 
molte illazioni all’estero sulla consi- 
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I CINGOLI 
DI KEGRESSE 


Trattori e veicoli industriali con orga- 
ni di rotolamento misti, ruote e cingoli, 
furono realizzati negli Stati Uniti fin dal 
1900. Ma nell’ambiente militare il meri- 
to di aver progettato e costruito i primi 
efficienti semicingolati è stato sempre 
attribuito al francese Adolphe Kegresse. 

Era costui il direttore tecnico del parco 
automobilistico alla corte dello zar di 
Russia, a Pietroburgo. Un incarico che 
richiedeva senza dubbio notevole com- 
petenza, in quanto le difficili condizioni 
ambientali rendevano piuttosto arduo, 
d'inverno, l’uso delle automobili. 

Il primo passo fu compiuto nel 1910 
con l'adozione di un cingolo gommato 
che, installato posteriormente, impediva 
alle automobili di slittare sul ghiaccio e 
la neve. L'applicazione si rivelò subito 
assai promettente, e Kegresse si mise a 
studiare - e realizzò - un cingolo perfe- 
zionato. Il complesso era costituito, co- 
me si vede dalle fotografie e dai disegni 
dell’epoca, da due ruote di grandi di- 
mensioni e quattro ruotini minori. Delle 
due ruote maggiori, l’una era libera 
(quella anteriore), l’altra azionata da 
una catena di trasmissione tipo Coventry 
mossa dall’asse posteriore del veicolo. Si 
trattava infatti di una sistemazione di 
fortuna. 

Il cingolo vero e proprio consisteva di 
un unico pezzo, in gomma, scanalato 
sulla superficie a contatto col terreno per 
favorire l'aderenza. 

I risultati furono così buoni che, allo 
scoppio della guerra, il governo russo 
autorizzò l'installazione del cingolo po- 
steriore su qualcuna delle numerose au- 
toblindate Austin acquistate in Inghil- 
terra. In seguito la fabbrica Putilov 


fu incaricata di costruire 300 autoblin- 
date cingolate, in pratica simili alle Au- 
stin. 

Ma nel frattempo la rivoluzione aveva 
sconvolto i programmi (si era nel 1917) e 
solo una piccola parte delle autoblindate 
era stata costruita. Tra l’altro queste au- 
toblindate furono impiegate contro i po- 
lacchi, che si erano staccati dall’impero 
russo. Kegresse continuò a lavorare per 
un poco con i rivoluzionari (contribuen- 
do ad approntare altri semicingolati), poi 
decise di ritornare in Francia. Qui il suo 
cingolo interessò la nota fabbrica di au- 
tomobili Citroén, che lo montò su una 
vettura di nuovo tipo. 

Il trionfo del semicingolato Citro- 
én-Kegresse si ebbe negli anni Venti. Il 
17 dicembre 1922 il direttore generale 
delle officine Citroén, Georges Marie 
Haardt, e un pilota dell'aviazione colo- 
niale francese, Louis Audouin Dubreuil, 
iniziarono la traversata del Sahara con 5 
veicoli semicingolati. Il 10 gennaio la 
traversata (da Touggourt a Timbuktu) 
era già compiuta, ed il 6 marzo successi- 
vo i semicingolati erano tornati alla lo- 
calità di partenza. Il Sahara era stato 


Applicazione di cingoli tipo Kegresse su una 
autovettura Ci seri un ciclo di prove 
eseguite dal Regio Esercito Italiano. 


finalmente attraversato anche con mezzi 


a motore. | 
Il successo delle Citroén-Kegresse in- 


coraggiò molti altri stati maggiori a 
prendere in esame veicoli semicingolati. 
Gli italiani acquistarono dalla Citroén 
qualche veicolo e studiarono mezzi simi- 
lari, rimasti allo stato di prototipo. I te- 
deschi acquisirono il concetto, ma diede- 
ro un’altra impostazione tecnica alle 
vetture semicingolate, tornando al con- 
cetto primitivo di trattore e solo in un 
secondo tempo a quello di veicolo blin- 
dato armato e per trasporto truppe. 

Gli americani, col loro famoso veicolo 
“half-track” (parola che letteralmente 
significa mezzo-cingolo), ripresero più 


fedelmente l’idea di Kegresse. L’half- 


-track americano col cingolo di gomma è 
sopravvissuto per molti anni alla II 
Guerra Mondiale ed è stato usato ancora 
di recente da Israele. 
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Char B1 bis (a lato), mezzo di ottima 
concezione all'atto della sua entrata in 
produzione, diede buoni risultati anche contro i 
panzer tedeschi. 


Nella pagina a fianco, in alto: Hotehkiss H-35, 
mezzo di buone caratteristiche impiegato dalla 
cavalleria francese poco prima dello scoppio 
della seconda Guerra Mondiale. 


Al centro: prototipo del carro Renault R-35 
con torretta biarma fotografato durante i 
collaudi di fabbrica. 


In basso: Renault R-35 impiegato 
sperimentalmente per il trasporto di fascine. 


stenza dei carri pesanti francesi, deter- 
minando in alcuni casi la convinzione 
che l’esercito francese disponesse di 
una cospicua serie di questi veicoli. 

Tra il 1921 e il "27 ci furono numerosi 
tentativi per migliorare le caratteristi- 
che dei Renault F.T. Tra l’altro vennero 
sperimentati su di essi i cingoli in gom- 
ma realizzati da Kegresse che avevano 
dato buoni risultati sui semicingolati e 
su alcune automitrailleuse. Ma sullo 
F.T. si dimostrarono inadatti e la tra- 
sformazione venne abbandonata. Una 
ripresa nella progettazione dei carri si 
ebbe verso la fine degli anni Venti e 
venne studiato un carro da combatti- 
mento medio, pesante circa 20 tonnel- 
late ed armato con un cannone da 75 
mm, che dette origine allo Char BI. 

Il prototipo, costruito dalla Renault, 


FCM e FAMH sotto la responsabilità 
dell’Atelier de Construction di Rueil, 
venne approntato nel gennaio del "29, 
mentre altri due carri dello stesso tipo 
furono consegnati nel 1931. Una volta 
realizzato, lo Char BI denunciò un peso 
di 25 tonnellate, un po’ superiore ai dati 
di progetto, ma suscitò una notevole 
impressione per il suo armamento (un 
cannone da 75 mm corto e 4 mitraglia- 
trici) e la velocità che poteva raggiun- 
gere nonostante la sua mole (45 km/h). 
Sulla base delle valutazioni nelle prove 
di collaudo e in quelle operative, venne 
deciso di apportare alcune modifiche 
sostanziali. Fu proposta l’installazione 
di un cannone da 47 mm in torretta 
(quello da 75 era nello scafo) in sosti- 
tuzione di due mitragliatrici e l’adozio- 
ne di una corazza dello spessore di 40 
mm. Con queste modifiche il peso salì a 
29 tonnellate e si rese necessario di- 
sporre di un motore più potente. Il car- 
ro, divenuto ora Char BI bis, venne 
messo in produzione soltanto nel 1935. 

Contemporaneamente alla nascita 
del B1, la Renault mise in produzione 


un carro leggero, lo N.C. derivato di- 
rettamente dal vecchio F.T., con una 
corazzatura massima di 39 mm e velo- 
cità di 17 km/h. Questo carro non ven- 
ne adottato dall'esercito francese, ma 
trovò un acquirente in quello giappo- 
nese. Esso servì comunque di base per 
lo sviluppo del DI, che pur mantenen- 
do le prestazioni dello N.C. era tuttavia 
armato con un cannone da 47 mm in 
torretta, due mitragliatrici e disponeva 
di un impianto radio. Il DI fu adottato 
nel 1930 e riprodotto in 160 esemplari, e 
fu l’unico carro nuovo, insieme ai tre 
esemplari del BI, ad essere costruito in 
Francia tra il 1921 e il 1935. 

Questa particolare situazione fu de- 


terminata da due fattori interdipen- 
denti, come giustamente osserva Ogor- 
kiewicz. “Oltre all’incomprensione del- 
le esigenze di rinnovamento dei mezzi - 
egli scrive- ed in parte a causa di essa, 
un’altra ragione giustificava l'assenza 
di tali mezzi moderni: la scarsità di 
fonti per tali acquisti. Con la Germania 
fuori causa e la Lega delle Nazioni in 
piena attività, la Francia dedicò minore 
cura alle truppe di terra, e la maggior 
parte del bilancio militare fu speso nel- 
la ricostruzione della marina. Una 
buona parte dei fondi messi a disposi- 
zione dell’esercito fu spesa per la ma- 
nutenzione di materiali che andavano 
invecchiando, e il resto servì per acqui- 
stare materiali nuovi di prima necessità, 
come mitragliatrici leggere e maschere 
antigas. Quando poi gli orizzonti del- 
l'Europa cominciarono ad oscurarsi, 
dal 1932 in avanti, furono profusi mi- 
liardi di franchi nella costruzione di 
opere di fortificazione permanente 
lungo il confine orientale francese, che 
vennero edificate in armonia con l’at- 
teggiamento difensivo e l’opinione che 
una guerra futura avrebbe seguito la 
falsariga di quella finita nel 1918. Il 
comandante generale delle unità carri- 
ste francesi chiese inutilmente nel 1932 
che una parte del denaro speso in ce- 
mento e in acciaio per la Linea Maginot 
fosse spesa nella produzione di nuovi 
carri armati. Ci vollero altri tre anni © 
pie prg dei primi carri tedeschi 
della nuova serie prima che i francesi 
adottassero nuovi modelli. 


I CARRI PER LA CAVALLERIA 


Con la creazione della Division 
Légère Mécanique, la cavalleria fran- 
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cese sentì la necessità di un carro che 
rispondesse ai requisiti richiesti dai 
particolari compiti dell’esplorazione e 
della sicurezza, e cioè la velocità ed una 
elevata manovrabilità. Tali requisiti 
sembrò trovarli nell’Hotchkiss H-35, un 
carro leggero nato su richiesta della 
fanteria che alla fine gli aveva preferito 
l'R-35 della Renault. Ambedue i carri 
avevano più o meno le stesse dimen- 
sioni e peso ed erano armati con lo 
stesso cannone da 37 mm. L’H-35$, ri- 
fiutato dalla fanteria perché ritenuto 
poco potente, si dimostrò invece più 
veloce e maneggevole dell'altro e trovò 
ampio credito nelle file della cavalleria. 
Migliorato progressivamente, dette vita 
ai successivi H-39 e 40, che alla fine 
furono immessi anche nelle Divisions 
Cuirassées come unità di accompagna- 
mento. 

Nella Division Légère Mécanique, 
accanto all’H-35, c'erano dei carri indi- 
cati ancora con la denominazione di 
automitrailleuse e che nel loro genere 


Il carro leggero F.C.M. 36 (a lato) costruito în 
100 esemplari dalla “ Forges et Chantiers de la 
Méditerranée” nel 1936, equipaggiava ancora 
nel 1940 due battaglioni corazzati. 


Qui sotto: automitrailleuse A.M.C. 39 armata 
con un cannoncino automatico da 25 mm. 


In basso: il prototipo di una versione 
sperimentale della automitrailleuse de combat 
A.M.C. 39 con il cannoncino da 25 mm 
sistemato nello scafo anziché in torretta. 


sono da considerare il miglior prodotto 
francese nel settore dei corazzati degli 
anni immediatamente precedenti la II 
Guerra Mondiale. Con un peso varia- 
bile tra le cinque e le sedici tonnellate e 
un armamento che andava dalla mitra- 
gliatrice da 7,5 mm al cannone da 47 
mm, questi veicoli costituirono l’ossa- 
tura delle divisioni leggere. La serie più 
interessante fu quella dell’AMR 35 
realizzata dalla Renault e che utilizzava 
le sospensioni tipo R-35 alleggerite. 

Ma il vero gioiello della cavalleria 
francese fu il carro SOMUA S-35, che 
all’inizio della Il Guerra Mondiale era 
senza dubbio il miglior veicolo coraz- 
zato esistente al mondo. Armato con un 
cannone da 47 mm, era protetto con 
lamiere di corazza dello spessore di 40 
mm e raggiungeva una velocità di 40 
km/h. Esso venne adottato anche dalla 
fanteria per le proprie divisioni, ma 
venne messo in produzione troppo tar- 
di e riprodotto in un numero non ele- 
vato di esemplari. 


DIETRO LA CORTINA 


Il 7 maggio 1919, gli Alleati sottopo- 
sero al governo tedesco il trattato di 
pace, al termine di una conferenza che 
era durata cinque mesi e che aveva fat- 
to affiorare non poche divergenze tra i 
vincitori. Alla fine il documento non 
era altro che un vero e proprio diktat 
che metteva in ginocchio la Germania 
senza possibilità di discussione, e lo era 
a tal punto che quando la delegazione 
tedesca venne convocata a Versailles 
per il primo incontro con gli statisti al- 
feati, apprese che quello sarebbe stato 
anche l’ultimo e che la Germania 
avrebbe dovuto presentare una risposta 
soltanto per iscritto ed entro un limitato 
lasso di tempo. 

Il documento, reso noto, suscitò in 
Germania reazioni vivacissime. So- 
prattutto l’esercito si sentiva umiliato di 
dover accettare condizioni così drasti- 
che, ritenendosi imbattuto. L'armistizio 
del ’18 era stato infatti siglato con le 
truppe tedesche ancora fuori dei confi- 
ni della Germania e su posizioni non 
certo sfavorevoli, anche se le possibilità 
combattive dei reparti potevano risul- 
tare alquanto dubbie. Il trattato, basato 
sui famosi “quattordici punti” del pre- 
sidente americano Wilson, risentiva 
della ingenuità politica della Casa 
Bianca, ma venne accettato da francesi 
ed inglesi per gli indubbi vantaggi che 
per essi comportava. Certamente in 
buona fede nell’enunciazione dei suoi 
principi, Wilson dette tuttavia la misura 
della sua incapacità politica nell’af- 
frontare i problemi europei, e alla fine 
rischiò di far crollare anche il fronte 
alleato allorché annunciò che il gover- 
no degli Stati Uniti avrebbe richiesto la 
restituzione dei prestiti effettuati du- 
rante la guerra. A conti fatti la restitu- 


Dall'alto in basso: la resa delle truppe tedesche 
avvenuta fuori dei confini della Germania ebbe 
come conseguenza l'invio di un corpo di 
spedizione alleato per occupare le Località di 
importanza strategica. Nella foto, un Mark V 
“Ermafrodita" delle forze di occupazione 
britanniche nelle vie di Saarbruken; 


nel breve lasso di tempo che precedette la firma 
del trattato di Versailles e il disarmo 
dell’esercito tedesco, i pochi carri armati 
rimasti furono impiegati in azioni di ordine 
pubblico. Nella foro un Beutepanzer IV 
apposzia l'azione di reparti di truppa nelle vie 

i Berlino nel maggio del 1919, durante i 
disordini che accompagnarono la discussione 
all'Assemblea Nazivnale della firma del 
trattato di pace; 


durante i disordini di Berlino vennero impiegati 
anche alcuni esemplari di A7V ricavati da 
veicoli parzialmente 

completati presso la fabbrica. 
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La resa delle truppe tedesche interruppe lo 
studio di una serie di progetti di mezzi 
corazzati che avrebbero dovuto permettere alle 
forze corazzate imperiali di affrontare su un 
piede di parità il confronto decisivo con gli 
Alleati previsto per il 1919. Fra i progetti 
rimasti senza seguito c’era una versione 
migliorata dell’A7V notevolmente influenzata 
dalla sagoma dei carri inglesi, lo A7V-U (a 
lato), il cui prototipo prima del completamento 
é illustrato nella foro. 


Sotto, a sinistra: parallelamente alla 
costruzione di carri superpesanti, i tedeschi 
portarono avanti la realizzazione di carri 
leggeri. Particolarmente interessanti furono i 
mezzi progettati dall'ing. Vollmer. N soge ita lo 
LKI, somigliante allo Whippet inglese, dotato 
di torretta girevole con mitragliatrici. 


Sotto, a destra: altro mezzo destinato a entrare 
in servizio nel 1919 era il gigantesco carro 
“K-Wagen” i cui due prototipi furono 

distrutti per ordine 

della commissione alleata di controllo. 


sg 


zione dei prestiti avrebbe in pratica as- 
sorbito gran parte delle “riparazioni” 
tedesche, e ciò indusse gli inglesi e an- 
cor più i francesi a calcare la mano sulle 
clausole riparatrici. 

Il 12 maggio l'Assemblea Nazionale 
si riunì a Berlino per discutere il trattato 
e il primo ministro Scheidemann lo 
stigmatizzò, definendolo “uno stru- 
mento per mettere i ceppi al popolo 
tedesco”. Tutti i partiti rappresentati in 
parlamento furono concordì nella con- 
danna. Il 29 maggio, la delegazione te- 
desca guidata dal conte Brock- 
dorff-Rantzau trasmise delle contro- 
proposte agli Alleati: i tedeschi erano 
inflessibili per quanto concerneva la 
Saar e i confini con la Polonia, ma si 
dimostravano più concilianti circa il 
disarmo e le riparazioni. Erano disposti 
a ridurre l'esercito a 100 000 uomini e a 
cedere le sei corazzate purché gli Alleati 
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modificassero le richieste territoriali. 
Inoltre offrivano cento miliardi di 
marchi-oro a titolo di “riparazione”, da 
pagare in un periodo di anni non defi- 
nito. Le controproposte suscitarono 
reazioni diverse tra gli Alleati. 

Wilson, benché la sua politica venis- 
se attaccata all’interno dello stesso se- 
nato americano, si dichiarò avverso a 
qualsiasi emendamento e ribadì quasi 
con isterismo l’intangibilità del trattato. 
Il francese Clemenceau, dibattuto tra le 
posizioni socialiste e quelle di Poincaré 
e dei generali finì con l’avallare le tesi di 
Wilson, ma Lloyd George si dimostrò 
propenso a modificare le clausole di 
pace, preoccupato di quello che sarebbe 
potuto accadere in Germania. Tuttavia, 
l’unica concessione che riuscì a otte- 
nere a favore dei tedeschi fu che la ces- 
sione dell'Alta Slesia alla Polonia fosse 
determinata da un plebiscito. Per il re- 


sto il trattato rimase nella stesura origi- 
nale. Esso imponeva la cessione del- 
l’Alsazia-Lorena, di Posen, della Prus- 
sia occidentale, del territorio di Memel 
e di quello di Hulcin. Inoltre Danzica 
diventava città libera, mentre ad Eu- 
pen, Malmedy, nello Schleswig setten- 
trionale, nell’Alta Slesia e in alcune zo- 
ne della Prussia orientale si sarebbero 
dovuti svolgere dei plebisciti. La Saar 
veniva posta sotto l’'amministrazione 
della Società delle Nazioni per 15 anni 
e le colonie tedesche a tempo indeter- 
minato. Veniva proibita l'annessione 
dell'Austria tedesca al Reich, mentre 
l’esercito, basato sul volontariato, non 
poteva superare i 100 000 uomini e non 
poteva disporre di armamento pesante. 
Gli Alleati avrebbero occupato tempo- 
raneamente la Renania, e ad essi 
avrebbero dovuto essere consegnati i 
“criminali di guerra”, incluso Gugliel- 
mo II; le grandi vie fluviali venivano 
internazionalizzate, mentre le ripara- 
zioni finanziarie sarebbero state stabi- 
lite in seguito da una apposita commis- 
sione. 

Il trattato di Versailles venne firmato 
il 28 giugno 1919. Nello stesso giorno il 
senato americano respingeva i trattati 
difensivi tra Francia, Gran Bretagna e 
Stati Uniti contro eventuali aggressioni 


tedesche, dando il primo colpo alla 
presidenza di Wilson. 


L'ESERCITO TEDESCO 
ALLA GOGNA 


Quando l’esercito tedesco mise le ar- 
mi al piede nel novembre del "18, era 
ancora un poderoso strumento bellico, 
anche se non nascondeva evidenti in- 
crinature e il suo spirito combattivo non 
appariva più con la profonda determi- 
nazione che aveva caratterizzato lunghi 
anni di lotta. E d’altra parte non man- 
cavano i programmi di potenziamento 
per il 1919, ritenuto anche dai tedeschi 
l'anno decisivo delle sorti del conflitto. 
Tra questi programmi c’era quello che 
riguardava le forze corazzate. 


In questo settore i tedeschi, come sì è 
visto, erano giunti con molto ritardo ri- 
spetto agli Alleati, e oltretutto non era- 
no riusciti a fare grandi cose, limitando 
la produzione dei carri ad una trentina 
di esemplari tra modelli di serie e vei- 
coli sperimentali. Tuttavia i programmi 
futuri prevedevano non soltanto un 
potenziamento dell'arma corazzata, ma 
soprattutto la realizzazione di modelli 
di carri armati in misura notevolmente 
maggiore di quanto fatto tra il "17 e il 
"18. 

Dalle esperienze tratte dagli A7V di 
concezione nazionale e dai carri inglesi 
catturati, i tedeschi si convinsero che la 
soluzione britannica dei cingoli avvol- 
genti risultava la più idonea al movi- 
mento del carro in terreno accidentato e 
nel superamento di fossati e trincee. 
Così progettarono un nuovo carro, che 
utilizzando componenti dell’A7V, ri- 


Il prototipo dello LKI fu seguito dallo LKII 
(sopra) in cui la torretta girevole era sostituita 
da una installazione fissa armata con un 
cannoncino da 37 mm. 


A sinistra: le condizioni del trattato di pace 
permettevano all'esercito tedesco di disporre di 
pochi automezzi blindati per la sicurezza 
interna; si trattava normalmente di autocarri 
con una carrozzeria blindata. 


Sotto: centocinque esemplari di questo veicolo 
corazzato, prodotto dalla Daimler su telai di 
autocarri DZVR, 

furono impiegati dalla Reichswehr. 


proponeva la linea romboidale dei 
Mark inglesi. Le prove del nuovo mo- 
dello chiamato A7V-U (U stava per 
Umlaufende Ketten, cioè cingoli cir- 
cumrotanti) dettero ottimi risultati: il 
carro superava pendenze di 30°, trincee 
larghe circa tre metri e si spostava ad 
una velocità di quasi 12 km/h. Era ar- 
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Un blindato Daimler/2+(a lato), ; 
soprannominato “Der Moralische” (il 
moralista), in azione a Berlino nel 1927. 


Sotto, a sinistra: i primi esperimenti 
sull'impiego coordinato dei mezzi corazzati e 
della “nseri, vennero realizzati utilizzando 
dei carri finti, chiamati Panzer-Attrappen, 
costruiti con l'impiego dei veicoli più disparati, 
come le autovetture Hanomag della foto, e 
ricoprendoli con strutture di tela o cartapesta. 


Sotto, a destra: precedentemente ( 1925) erano 
stati utilizzati per i Panzer-Attrappen 
addirittura dei normali tricicli 

a propulsione muscolare. 


mato con due cannoni da 57 mm e 
quattro mitragliatrici, e raggiungeva un 
peso di circa 40 tonnellate. Ne venne 
ordinata immediatamente una preserie 
di 20 esemplari per effettuare collaudi 
operativi in combattimento, finché 
l'armistizio non pose fine al program- 
ma. 

Contemporaneamente —all'’A7V-U 
doveva essere realizzato un carro su- 
perpesante, il K-Wagen progettato dal 
capitano Wegner e dall'ingegnere 
Vollmer per soddisfare la richiesta di 
una “nave terrestre”, concetto allora 
molto in voga anche tra gli Alleati. Ne 
venne fuori un veicolo a cingoli avvol- 
genti (ma completamente protetti da 
una corazzatura), lungo circa 12 metri e 
pesante 148 tonnellate. L'armamento 
era costituito da quattro cannoni da 77 
mm e sei mitragliatrici, mentre l’equi- 
paggio saliva a 22 uomini, Due esem- 
plari del K-Wagen erano quasi com- 
pletati quando si giunse alla sospensio- 
ne delle ostilità. 1 due carri furono poi 
distrutti dalla Commissione Alleata di 
Controllo. 

Nell’ultimo periodo della guerra, 
l'ingegnere Vollmer si dimostrò un 
prolifico progettista di mezzi corazzati. 
Su proposta dell'Alto Comando tedesco 
egli realizzò un carro leggero, cono- 
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sciuto come Leichte Kampfwagen I, 
adattando egregiamente chassis di au- 
tocarri di cui c’era disponibilità. Questo 
carro era armato con mitragliatrici in 
torretta girevole e ricordava in qualche 
modo il disegno dello Whippet, ma la 
somiglianza era dovuta solamente al 
fatto che la parte anteriore del veicolo 
alloggiava il motore, facendo spostare 
necessariamente all’indietro il posto di 
guida e il vano di combattimento. Lo 
LKI poteva essere messo in produzio- 
ne, ma l’Alto Comando richiese l’in- 
stallazione di un pezzo da 57 mm, co- 
sicché Vollmer rivide il progetto e dette 
vita allo LKII. A differenza del prede- 
cessore, e pur mantenendone le linee 
generali, lo LKII aveva l'armamento in 
una casamatta fissa e superava le dieci 
tonnellate di peso. Ne furono ordinati 
580 esemplari la cui produzione non 
venne però realizzata. Di un altro carro, 
lo LKIII, dotato di un motore più po- 
tente e con il cannone posto in una tor- 
retta spostata ora sulla parte anteriore 
della struttura, ne furono ordinati 1 000 
esemplari, ma anche questi non videro 
la luce per la fine della guerra. 

Pure allo stadio di prototipo rimase il 
carro leggero della Krupp, concepito 
per un equipaggio di due uomini e do- 
tato posteriormente di un largo scudo 


per coprire la fanteria; e uguale sorte 
toccò al carro pesante della Oberschle- 
sien Eisenwerk, armato con un cannone 
da 37 mm e due mitragliatrici, che an- 
ticipava i carri multitorretta degli anni 


Venti. Rimase invece sulla carta lo 
Sturmwagen della Daimler, un carro 
leggero dalle linee molto moderne che 
al limite proponeva un modo nuovo di 
concepire i veicoli corazzati. 

Questa era la situazione tedesca nel 
settore dei mezzi corazzati da combat- 
timento alla fine della guerra, caratte- 
rizzata da un notevole ritardo nella 
partenza, ma decisamente proiettata in 
avanti per quanto riguardava i pro- 
grammi degli anni futuri. Ma il trattato 
di Versailles dette un colpo di spugna a 
tutta l’organizzazione bellica tedesca, 
nell’illusione di poter debellare per 
sempre la minaccia di un risorgente 
militarismo prussiano. Tra le limitazio- 
ni imposte alle forze armate, c'era an- 
che il divieto di possedere dei carri ar- 
mati e di progettare qualsiasi veicolo 
similare. L'articolo 171 del trattato da- 
va precise istruzioni in materia e con- 
cedeva all’esercito tedesco alcune au- 
toblindate disarmate da usare nel 
mantenimento dell’ordine pubblico, e 
105 veicoli ruotati, leggermente blin- 
dati, per i reparti di trasporto. 


Visti a distanza i carri finti della Reichswehr 
(sopra) potevano dare l'impressione di veicoli 
da combattimento corazzati, ma osservati da 
vicino rivelavano la loro origine inconsueta e i 
materiali con cui erano fatti. 


A lato: esercitazione a fuoco di finti mezzi 
corazzati della Reichswehr nell'inverno del "29. 


Sotto: i carri finti erano regolarmente targati e 
presi in carico dai reparti come veri e propri 
veicoli da combattimento. 
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Questi pochi mezzi costituivano tutto 
il materiale rotabile dell'esercito, che 
limitato a 100000 uomini (4000 uffi- 
ciali e 96 000 sottufficiali e soldati) cer- 
cava una ragione d'essere alla propria 
esistenza. E alla Reichswehr la ragione 
di vita la diede Hans von Seeckt. 


LA REICHSWEHR DI SEECKT 


All’inizio della guerra nel "14, Seeckt 
era tenente colonnello e ricopriva la 
carica di capo di Stato Maggiore di ur 
corpo della 1 Armata di von Kluck; un 
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anno dopo Seeckt fece parlare di sé 
guidando con freddo calcolo lo sfon- 
damento che Mackensen effettuò a 
Gorlice in Galizia, infliggendo alle for- 
ze russe un colpo micidiale dal quale 
non si sarebbero più riprese. Egli diede 
vita ad un metodo di attacco che era il 
germe della tattica moderna dell’infil- 
trazione, spingendo le riserve contro i 
punti di minor resistenza con una pe- 
netrazione il più profonda possibile. 
Per questa operazione e per altre azioni 
in cui si distinse, Seeckt acquistò la fa- 
ma del “cervello nascosto” dietro Mac- 
kensen, e nell'esercito tedesco circolò 


subito il detto: “Dove c'è Mackensen 
c'è Seeckt, dove c'è Seeckt c'è la vitto- 
ria”. Tuttavia Seeckt non faceva parte 
del cosiddetto “club privato” Hinden- 
burg-Ludendorff, e rimase relegato al 
fronte orientale anche se da quelle parti 
non c'era molto da fare. Ma questo 
salvò la sua reputazione dalla corre- 
sponsabilità del collasso finale in Occi- 
dente e bastò ad aprirgli le porte della 
delegazione tedesca alla conferenza 
della pace. 

Da consigliere per gli aspetti militari 
del trattato a comandante in capo della 
Reichswehr il passo era breve e natu- 
rale. Così, nel 1920, egli prese in mano 
quello che restava (o meglio ciò che gli 
consentiva Versailles) dell’esercito im- 
periale e si mise all'opera per forgiarlo 
a... Sua Immagine e somiglianza. 


L'obiettivo primario di Seeckt era 
dunque quello di superare i vincoli del 
trattato di pace e ridare gradatamente 
alla Germania la sua forza militare: egli 
volle tenere l’esercito al difuori della 
politica rimanendo fedele al nuovo re- 
gime repubblicano in un momento 
piuttosto difficile per la Germania, e 
così facendo dissimulò i suoi piani di 

, Sviluppo militare, ottenendo, anzi, che i 
quadri della Reichswehr venissero for- 
mati da ufficiali e sottufficiali già spe- 
rimentati in guerra. 

L'addestramento di questi uomini e 
dei soldati da essi dipendenti fu svilup- 
pato seguendo nuovi metodi e rag- 
giunse un livello altissimo, creando una 
mentalità e un'efficienza professionale 
di gran lunga superiori a quelle che 
avevano caratterizzato l’esercito di 
vecchio stampo. L’opera in patria fu 
integrata da quella all’estero. Ufficiali e 
specialisti poterono addestrarsi con i 
mezzi di cui non potevano disporre in 
Germania, trovando impieghi tempo- 
ranei in Cina, in Giappone, in alcuni 
paesi dell'America del Sud e soprattut- 
to in Russia. Alla fine poteva ben dirsi 
che i centomila della Reichswehr erano 
centomila istruttori, capaci di costituire 
l’ossatura per una rapida espansione 
dell’esercito. 
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IL GENERALE 
DEL FUTURO 


“L'arma superiore del futuro è il can- 
none, il soldato superiore è l’artigliere e 
l’esercito superiore è Spa perza basata su 
artiglieria semovente.” Con queste luci- 
de, sintetiche parole, il generale Fuller si 
poneva, fin dagli anni successivi alla I 
Guerra Mondiale, nel ruolo dei grandi 
precursori. 

Si è detto delle sue teorie belliche che, 
insieme con quelle dell'italiano Douhet 
sulle funzioni dell’aviazione strategica e 
indipendente, costituirono “il movimento 
di idee più originale e più interessante 
che abbiamo avuto fra le due grandi 

uerre mondiali” (Storia dell’Artiglieria 
taliana, parte V, vol. XV, pag. 481). 

John Frederick Charles Fuller, nato il 
1° settembre 1878, fu innanzitutto un 
soldato, poi un brillante analista militare 
e anche uno storico ispirato e attento al- 


John Frederick Charles Fuller. 


l'evoluzione delle dottrine belliche. No- 
minato capo di Stato Maggiore del corpo 
britannico dei tank nel dicembre 1916, fu 
il pianificatore dell'attacco di Cambrai, 
del 20 novembre 1917, che vide impe- 
gnati nella stessa operazione ben 381 
carri armati: il primo impiego in massa 
nella storia dell'arma. 

Nel 1922 fu nominato istruttore capo 
presso lo Staff College, nel 1926 assi- 
stente militare al nuovo capo di Stato 
Maggiore imperiale e, infine, maggiore 
generale nel 1930. Tre anni dopo si con- 
gedava dall’esercito per limiti d'età, ma 
continuava un’assidua attività di saggi- 
sta e storico (fin dal 1920 era apparso il 
suo fondamentale “Tanks in the Great 
War”, che era stato seguito nel 1923 da 
“The Reformation of War”). Molto im- 
portante per l'influenza che avrebbe 
avuto sullo sviluppo delle nuove dottrine 
nell'impiego dei corazzati fu “On future 
Warfare”, attentamente studiato negli 
anni Trenta. 

Fin dal periodo prebellico e durante la 
II Guerra Mondiale fu collaboratore 
militare del quotidiano “Daily Mail”; 
negli anni successivi pubblicò ancora due 
opere di alto livello: “The second World 

far 1939/1945", apparso nel 1948, e 
una “Military History of the Western 
World” pubblicate tra il 1954 ed il 1956. 
In totale scrisse più di 30 libri e un nu- 
mero grandissimo di articoli. 

Morì il 10 febbraio 1966, a 88 anni. 

Non si deve credere. tuttavia, che il 
pensiero di Fuller — relativamente al- 
l'impiego futuro dei carri armati — fosse 
accettato senza discussioni e contesta- 
zioni. Forse ebbe più credito in Germania 
di quanto non accadesse nel suo stesso 
paese; in Francia fu capito da pochi (fra i 
quali certamente un giovane u, prec di 
cavalleria, il futuro generale Charles De 
Gaulle). 

In Italia le sue opere circolarono in 
traduzioni limitatissime, anche se il noc- 
ciolo della sua dottrina era stato recepito 
abbastanza chiaramente. Scriveva infatti 


Fuller: “All'apertura delle ostilità, l’ar- 
mata dei ‘carri farà irruzione nel campo 
avversario in collegamento con la flotta 
aerea; essa distruggerà i centri vitali, si 
getterà sull’esercito nemico organizzato 
alla vecchia maniera, l’avvilupperà, l’at- 
taccherà di fianco, lo distruggerà”. Mol- 
re di queste sue intuizioni, Nine troppo 
avanzate per l'epoca in cui furono 
espresse, gli valsero la reputazione di 
esaltato e visionario. Eppure aveva pre- 
visto con notevole precisione lo sviluppo 
futuro dei carri armati quando afferma- 
‘va: “Nell’avvenire i cannoni saranno 
appositamente costruiti per ì carri armati 
e per i mezzi similari, e saranno studiati 
per battere quei mezzi e distruggere la 
fanteria”. 

Questo concetto, che oggi nessuno si 
sognerebbe di discutere, fu talmente di- 
satteso dalle alte sfere militari britanni- 
che, che ancora alla fine della II Guerra 
Mondiale i carri inglesi risultavano net- 
tamente inferiori a quelli dei tedeschi, dei 
russi e degli americani proprio per 
quanto riguardava l'armamento. In Afri- 
ca Settentrionale i tanto disprezzati carri 
italiani possedevano cannoni da 47 mm 
superiori in calibro e gittata ai 37 e 40 
mm dei carri inglesi, e nel 1942 entrava- 
no in scena i semoventi da 75/18 prima 
che l’esercito britannico si sognasse can- 
noni di tali dimensioni sui propri veicoli 
corazzati e blindati. 

L'esaltazione di dottrine belliche d’a- 
vanguardia, imperniate  sull’attacco, 
portarono Fuller a coniare definizioni 
storiche, come quella, del resto assoluta- 
mente esatta, che “la linea Maginot sa- 
rebbe stata la pietra tombale dell'esercito 
francese”. Gli valsero però anche alcune 
critiche pungenti: nel suo libro “Le 
guerre del Duce”, lo storico inglese De- 
nis Mack Smith lo definisce “un gene- 
rale fascista” (salvo però condividerne il 
parere tecnico quando afferma che, a 
causa del timido impiego dei carri, la 
guerra italiana in Etiopia era “durata 
due volte più del necessario”). 


Non potendo evidentemente dispor- 
re di un esercito di massa, Seeckt puntò 
tutto sulla mobilità facendone un punto 
di forza, convinto che un nucleo di 
truppe scelte e ben addestrate, che sa- 
pesse muoversi rapidamente e colpire 
duramente, avrebbe conquistato una 
superiorità indiscussa sull’esercito tra- 
dizionale. “Una massa coscritta, il cui 
addestramento è stato breve e superfi- 
ciale, —scrisse Seeckt — non è altro che 
«carne da cannone» nel peggior senso 
della parola, qualora venga opposta ad 
un piccolo numero di tecnici ben adde- 
strati”. 

Egli diede la dovuta importanza al 
progresso tecnologico e incoraggiò 
nuovi studi ed esperienze, in una ven- 
tata di rinnovamento che relegava nel 
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limbo dei ricordi le esperienze alluci- 
nanti della guerra di posizione. “Il suc- 
cesso più reale di Seeckt — commentò 
Liddell Hart — fu di aver messo in 
moto una corrente di idee che ridiede 
vitalità all’esercito tedesco, lo fece pro- 
gredire verso nuovi traguardi di effi- 
cienza e lo mise in grado di aggiungere 
una superiorità qualitativa a quel recu- 
pero quantitativo che l'inerzia dei vin- 
citori gli permise di compiere... 

..Era stato costretto a tracciare e a 
mettere in atto i suoi piani in condizioni 
irte di ostacoli, quelle della pace dettata 
dai vincitori; una pace che, in se stessa, 
mirava appunto a rendere impossibile 
la ricostruzione di un consistente eser- 
cito tedesco. Proprio queste restrizioni 
rendono più significativa l'impresa. La 


maggior parte dei risultati ottenuti dal- 
la Wehrmacht, specialmente nella vit- 
toriosa fase iniziale della guerra, si. do- 
vette al modo in cui Seeckt aveva pla- 
smato la Reichswehr in uno stampo del 
tutto nuovo...”. 


LA SCUOLA DI KAZAN 


Seeckt dovette lasciare il servizio at- 
tivo nel 1926 per un banale “inciden- 
te”: aveva permesso al primogenito del 
principe ereditario di prendere parte 
alle manovre militari. La burrasca po- 
litica che seguì a questo fatto lo co- 
strinse a dimettersi, ma ormai gran 
parte del suo lavoro era stato portato a 
termine e c'erano gli uomini che pote- 


uni 
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vano continuarlo. Uno di questi era 
Heinz Guderian, un ufficiale che, pur 
non avendo completati i corsi della 
scuola di guerra iniziati nel 1913, verso 
la fine del conflitto faceva già parte 
dello Stato Maggiore Generale. 

La sua azione per la creazione di 
un’arma corazzata germanica fu deter- 
minante ed è a lui che si deve la conce- 
zione di unità corazzate capaci di ope- 
rare autonomamente. “Mi interessai 
per la prima volta ai carri armati nel 
1922 — racconta egli stesso — quando 
mi venne affidato un incarico nell’I- 
spettorato delle Truppe Motorizzate 
del vecchio ministero della Reichswehr. 
Da quel momento cominciai a studiare 
le esperienze fatte con i carri armati 
nella prima Guerra Mondiale e i pro- 
gressi realizzati dopo il conflitto dagli 
eserciti stranieri, con la conseguenza 
che nel 1928 mi fu affidato l’incarico di 
istruttore di tattica dei mezzi corazzati. 
Il mio uditorio era composto da uffi 
ciali di tutte le armi, riuniti a Berlino 
nel Centro Addestramento Trasporti 
Motorizzati, embrione della futura 
Panzerschule. Negli anni che seguirono 
elaborai schemi teorici di organizza- 
zione e di tattica delle truppe corazzate, 
e dopo essermi fatto le ossa sul piano 
teorico decisi che se mai la Germania 
avesse riacquistato la sua libertà mi sa- 
rei dedicato alla costituzione delle di- 
visioni corazzate...”. 

Nel frattempo la Reichswehr non 
perdeva la battuta per quanto riguar- 
dava l'aspetto tecnico dei veicoli coraz- 
zati da combattimento. Diversi tecnici 


furono inviati in paesi amici per conti- 
nuare le esperienze sui carri. Vollmer, 
tra gli altri, andò in Svezia dove fece 
costruire una versione modificata dello 
LKII che fu adottata dall'esercito sve- 
dese con la denominazione di Strv 
M21. Ma gli accordi più importanti fu- 
rono realizzati con la Russia, che aveva 
in quegli anni intrapreso una politica di 
ravvicinamento alla Germania. Le due 
nazioni erano pressappoco nelle stesse 
condizioni: la Russia era ormai isolata 
dagli Alleati a causa della rivoluzione e 
del conseguente governo bolscevico che 
aveva preso il potere; la Germania era 


Questo estemporaneo “spogliarello” di mezzi 
corazzati da esercitazione (a lato) mostra 
chiaramente com'erano fatti i 
Panzer-Attrappen. 


I tedeschi allestirono a Kazan, in Russia, un 
centro sperimentale per lo studio delle tattiche 
di impiego dei carri e le valutazioni dei 
prototipi: tra questi, i Leichter Traktor (sotto) 
e i Grosstraktor (in basso) che non avevano 
nulla dei trattori agricoli, ma erano dei veri e 
propri carri armati. 
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costretta dal trattato di pace a muoversi 
nell'ombra per sfuggire ai controlli 
della Commissione Alleata. Una colla- 
borazione tecnico-militare tra i due 
paesi tornava a vantaggio di entrambi e, 
se essa si svolgeva in territorio sovietico, 
non c’era alcuna possibilità che gli Al- 
leati potessero intervenire. Con un 
gruppo di ufficiali, Seeckt creò il “Son- 
dergruppe R” una denominazione che 
non diceva granché ma che copriva 
egregiamente il lavoro dei tecnici per 
pianificare la collaborazione con i russi. 
I sondaggi e le trattative furono con- 
dotti dal colonnello Nicolai e nel 1921 
venne costituita una società, la GEFU, 
con uffici a Mosca e Berlino, preposta 
allo sviluppo di materiali bellici da co- 
struire in Russia con la supervisione di 
tecnici tedeschi. Naturalmente l’eti- 
chetta della GEFU era quella di una 
modesta organizzazione per lo sviluppo 
dei rapporti commerciali, ma aveva alle 
spalle un capitale iniziale di 75 milioni 
di marchi e ditte come la Krupp e la 
Blohm und Voss. I rapporti tra Ger- 
mania e Russia divennero ancora più 
stretti con il trattato di Rapallo del "22 
che creò non poco imbarazzo tra gli 
Alleati. Accordi segreti che seguirono il 
trattato permisero alla Krupp di instal- 
lare una fabbrica di trattori a Rostov. 
dove in realtà si condussero esperienze 
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determinanti nel settore dei carri ar- 
mati, e di costituire una scuola per 
truppe corazzate a Kazan dove veniva- 
no addestrati ufficiali e specialisti dei 
due eserciti. Kazan servi anche come 
centro sperimentale per lo sviluppo e le 
prove operative dei carri armati e fu 
proprio là che i tedeschi collaudarono i 
primi carri da loro ideati e costruiti 
dalla fine della guerra. Il responsabile 
tecnico di Kazan era il capitano Pirner 
che presiedeva ai collaudi e insieme ai 
suoi collaboratori decideva le eventuali 
modifiche da apportare ai carri armati 
che venivano sottoposti alle sue cure. 
Narra in proposito Guderian: “...Sin 
dal 1926 era stato istituito all’estero un 
centro di prove per sperimentare carri 
tedeschi. Il servizio tecnico dell'esercito 
aveva ordinato alle ditte due tipi di 
carro medio e tre di carro leggero, se- 
condo la classificazione dell’epoca. Fu- 
rono costruiti due esemplari di ciascun 
tipo per un totale di dieci esemplari. Il 
tipo medio era armato con un pezzo da 
75 mm, quello leggero con uno da 37 
mm, è tutti erano in acciaio dolce, non 
corazzati. La velocità massima di questi 
tipi si aggirava sui venti chilometri 
orari. L'ufficiale addetto alla costru- 
zione, il capitano Pirner, munì questi 
modelli di tutti i ritrovati, tra cui la di- 
fesa antigas. motori molto efficienti, 


Oltre ai carri armati, a Kazan vennero inviati 
diversi prototipi di autoblindo, come la 
Daimler 1927 (sopra, a sinistra). 


i rototipo di autoblindo a otto ruote 
della Magirus (1928), sperimentato anch'esso a 
Kazan in comparazione con la Daimler-Benz. 


A lato: nel 1930 î Panzer-Attrappen furono 
sostituiti da questo nuovo modello realizzato su 
un telaio Adler. La foto risale al "32. 


Sotto: il finto mezzo blindato realizzato su 
telaio Adler, si avvicinava alla sistemazione 
interna dei contemporanei mezzi corazzati 
stranieri e permetteva di addestrare gli 
equipaggi ai particolari compiti che avrebbero 
dovuto svolgere nella realtà. 
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cannoni e mitragliatrici sparanti a giro 
di orizzonte, sufficiente luce libera dal 
suolo ed eccellente maneggevolezza...”. 

A Kazan furono sperimentati anche 
cinque Leichter Traktor realizzati dalla 
Krupp e dalla Rheinmetall, pesanti tra 
le otto e le nove tonnellate e armati con 
cannoni da 37 mm. Anche diverse au- 
toblindate della Dailmer-Benz, della 
Magirus e della Bissing-NAG presero 
la via di Kazan, dove furono speri- 
mentate unitamente a un veicolo blin- 
dato anfibio a sei ruote. Ma i particolari 
tecnici più interessanti i tedeschi li ten- 
nero per sé, come il complessivo tra- 
smissione realizzato dalla Maybach, 
che diceva qualcosa di veramente nuo- 
vo nel campo della tecnica costruttiva 
dei veicoli cingolati. 


GLI ALTRI 
IN SORDINA 


Negli anni dell’intermezzo, tra la fine 
della I Guerra Mondiale e il periodo di 
crisi internazionale, alcune nazioni si 
affiancarono alle grandi potenze nella 
produzione di mezzi corazzati. In alcu- 
ni casi furono realizzati modelli origi- 
nali dalle ottime prestazioni, ma in ge- 
nerale la produzione di questi paesi 
minori (nel settore dei carri, s'intende) 
si rifece a modelli inglesi e francesi pur 
apportandovi modifiche e migliorie a 
seconda delle esigenze di ciascuno. Sul 
piano tecnico e in quello delle presta- 
zioni generali, emerse su tutti la Ceco- 
slovacchia, realizzando due modelli che 
fecero parlare di sé. 


I CORAZZATI CECOSLOVACCHI 


La Cecoslovacchia nacque come sta- 
to indipendente alla fine del grande 
conflitto che aveva squassato l'Europa, 
e, una volta costituito il proprio eserci- 
to, rivolse particolare attenzione so- 
prattutto alle autoblindo e ai treni ar- 
mati piuttosto che ai carri. Sette Re- 
nault F.T. acquistati dalla Francia fu- 
rono i soli carri messi in linea dalla Ce- 
coslovacchia fino al 1931. 

Intorno agli anni Venti i cechi si de- 
dicarono alla realizzazione di autoblin- 
date e a quei particolari veicoli a ruote e 
a cingoli che nella seconda metà degli 
anni Venti e i primi del Trenta sem- 
brava dovessero avere il loro momento 
magico. Le prime due autoblindate che 
ebbe l’esercito furono una Lancia IZ e 
una Fiat. Quest'ultima fu costruita in 
Cecoslovacchia applicando una sovra- 
struttura corazzata a un telaio di auto- 
carro della ditta torinese. Progetti ori- 
ginali si ebbero a partire dal 1921 con la 
realizzazione della PA.1 (Pancerové 
Automobil, automobile corazzata) che 
fu seguita dalla PA.2 del 1923 e ancora 
dalla PA.3 del ’26. Queste macchine 
erano abbastanza simili tra loro ed 
erano tutte armate con mitragliatrici. 
Negli anni che seguirono, oltre a vari 
modelli costruiti dalla Tatra, due vei- 
coli realizzati nel 1930 segnarono il 
massimo livello evolutivo delle auto- 
blindate ceche, il Praga TNSPE 
(Vz30PA) e l’AC.30. 

Il primo era un mezzo a sei ruote 
indipendenti, col sistema di sterzatura 
che agiva anche sulle ruote posteriori; 
era armato con due mitragliatrici, una 
frontale e l’altra in torretta girevole. Il 
secondo era stato concepito come vei- 
colo da esplorazione ed era caratteriz- 


L'autoblindata cecoslovacca PA,2 del 1923 
(sopra) faceva parte di una serie di progetti 
originali realizzati nel corso degli anni Venti. 


A lato: il veicolo a ruote e cingoli KH.50, 
progettato dall'ingegnere tedesco Vollmer e 
costruito nel 1925 dalla Skoda, non fu adottato 
dall'esercito cecoslovacco né du quello tedesco 
che ne aveva favorito lo sviluppo clandestino. 


Sotto: la Pancerové Automobil 1 (PA.1) del 
1921, prima autoblindata 
cecoslovacca armata con mitragliatrici. 


zato da una sagoma molto profilata 
nella parte posteriore, e dalla torretta 
spostata a destra rispetto all’asse longi- 
tudinale del mezzo. Le autoblindate 
cecoslovacche conobbero anche un 
certo successo d’esportazione, ma la 
fama dei corazzati cechi è legata so- 
prattutto ai due carri armati LT-35 ed 
LT-38 costruiti durante gli anni Trenta. 
Lo LT-35 traeva origine dal Vickers 
“Six-Ton” inglese, ma era stato note- 
volmente migliorato. Lo LT-38, pur 
avendo una struttura molto simile al 
predecessore, montava un nuovo tipo 
di sospensione e aveva anche un nuo- 
vo treno di rotolamento. Questi carri 


furono esportati in diversi paesi ed altri 
ne ottennero la licenza di riproduzione. 
Quelli costruiti per l'esercito cecoslo- 
vacco e quelli in fase di allestimento al 


momento dell'occupazione tedesca 
della Cecoslovacchia, furono requisiti e 
incorporati nelle Panzerdivisionen. 


I CARRI DEL SOL LEVANTE 


La nascita e l'evoluzione delle forze 
corazzate giapponesi fu largamente in- 
fluenzata, almeno all’inizio, dalla 
scuola inglese. I giapponesi acquistaro- 
no i primi carri proprio dagli inglesi, e 
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nel 1918 ricevettero alcuni Mark V, se- 
guiti da un certo numero di Medium A 
Whippet e quindi da carri leggeri fran- 
cesi del tipo Renault F.T. L’organizza- 
zione delle forze corazzate iniziò seria- 
mente soltanto nel 1925, allorché furo- 
no costituite due compagnie carri, una 
delle quali venne assegnata alla Scuola 
di Fanteria di Chiba, nei pressi di To- 
kio, e servì come reparto sperimentale e 
di addestramento. 

A Chiba fu creato anche un centro 
studi per elaborare teorie di impiego 
dei mezzi corazzati, mentre contempo- 
raneamente veniva progettato il primo 
carro giapponese. Costruito dall’arse- 
nale di Osaka, il primo esemplare del 
carro vide la luce nel 1927. Pesava quasi 
22 tonnellate e l'armamento era costi- 
tuito da un cannone corto da 70 mm 


nella torretta principale, mentre altre» 


due torrette più piccole, una anteriore e 
l’altra sistemata nella parte posteriore, 
dietro il comparto motore, erano ar- 
mate con mitragliatrici. Ogni carrello 
aveva ben diciassette rulli portanti. 
Questa prima realizzazione non ebbe 
alcun ulteriore sviluppo, e nel frattem- 
po i giapponesi continuavano ad ac- 
quistare carri all’estero. Dall’Inghilter- 
ra arrivarono in Giappone un Vickers 
“Medium C” e nove Carden-Loyd 
Mk.VI, mentre dalla Francia furono 
acquistati diversi esemplari del Renault 
NC da 8 tonnellate che non era stato 
adottato dall’esercito francese. Parten- 
do dal Medium C, l’arsenale di Osaka 
completò nel 1929 un nuovo carro, il 
Tipo 89A, classificato come leggero, e 
che nella sigla riprendeva le ultime due 
cifre dell’anno giapponese 2589 corri- 
spondente al nostro 1929. Era armato 
con un cannone da 57 mm e due mi- 
tragliatrici e aveva un equipaggio di 
quattro uomini. Alcune modifiche ap- 
portate al veicolo dopo le prove valu- 
tative, fecero salire il peso da 8 a Il 
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Lo Skoda LT-35 armato con un cannone da 37 
mm (a sinistra, in alto). Questo carro, pur 
discendendo dai Vickers “Six-Ton” inglesi, 
aveva delle prestazioni nettamente superiori e 
fu prodotto in serie per l’esercito cecoslovacco. 


A destra, dall'alto: attraverso una lunga serie 
di prototipi, fra cui lo AH.4 della foto, la CKD 
di Praga arrivò al modello LT-38 costruito poi 
in serie; 


il CKD-Praga TN H, modello da esportazione 
prodotto per la Persia fra il 1935 e il "37, con 
particolari accorgimenti per l’impiego in zone 
desertiche; 


il Medium Mark A Whippet venne acquistato 
dai giapponesi dopo la prima Guerra Mondiale 
e messo in servizio nel proprio esercito. 


Qui sotto: il carro gia, pponese Tipo 89, 
costruito nel 1929 dall'arsenale di Osaka, 
venne prodotto in successive varianti e rimase 
in servizio fino alla seconda Guerra Mondiale. 


tonnellate e da quel momento il Tipo 
89A fu classificato come medio. La 
produzione di serie iniziò nel 1931. 

Nel 1930, l’arsenale di Osaka riprese 
in mano il carro da 22 tonnellate, ar- 
mato con il cannone da 70 mm, e lo 
modificò. Da questo derivò nel 1932 il 
carro pesante Tipo 91, in cui la corazza 
era stata portata da 15 a 35 mm di 
spessore con conseguente aumento del 
peso che raggiunse le 29 tonnellate. 
Due anni più tardi, un'ulteriore va- 
riante del carro venne presentata con la 
sigla Tipo 95: aveva la stessa struttura 
generale di precedenti modelli e le 
stesse sospensioni a carrello, ma i rulli 
portanti erano stati ridotti a 9 per lato. 
L'armamento fu incrementato: oltre al 
cannone da 70 mm venne montato un 
pezzo da 37 mm nella torre piccola an- 
teriore e il peso complessivo salì ulte- 
riormente toccando le 35 tonnellate. 
Come i modelli da cui discendeva. an- 
che questo non fu riprodotto in serie. 

Negli stessi anni furono invece ri- 
prodotti in serie diversi modelli di carro 
leggero. Il primo fu la Tankette Pesante 
Tipo 92, che aveva un equipaggio di tre 
uomini e l'armamento costituito da una 


Sotto: carri giapponesi Tipo 89 sfilano per le 
vie di Canton. 


Nelle due foto a destra, dall'alto: la tankette 
Tipo 94 adottata dall'esercito giapponese ebbe 
un largo impiego nei reparti esploranti; 


nel periodo precedente all’Anschluss, l'Austria 
produsse alcuni veicoli blindati, che in gran 
parte rimasero prototipi. 

Nella foto un'autoblindo Steyr-Daimler-Puch 


mitragliatrice in torretta e un’altra nello 
scafo a fianco del pilota; pesava circa 4 
tonnellate. In un secondo tempo la mi- 
tragliatrice in casamatta fu sostituita da 
un’arma pesante Hotchkiss da 13 mm. 
Trasformando il Carden-Loyd Mk.VI 
con l'installazione di una torretta, i 
giapponesi realizzarono nel 1933 la 
Tankette Tipo 94 (da altri indicata er- 
roneamente come tipo 92); pesava poco 
più di due tonnellate e mezza ed era 
armata con una sola mitragliatrice. Po- 
tenziata da un motore a benzina raf- 
freddato ad aria, la tankette risultò 
molto agile e veloce raggiungendo in 
terreno aperto i 40 chilometri all’ora. 
L'equipaggio era di due uomini, e 
benché le qualità belliche del mezzo 
fossero piuttosto scarse (come lo erano 
quelle dei mezzi similari impiegati in 
altri paesi), la Tankette 94 fu riprodotta 
in numerosi esemplari per la facilità di 
costruzione e per l’economicità dei co- 
sti. Nel particolare settore dei carri leg- 
geri di quegli anni, i giapponesi rag- 
giunsero il massimo livello evolutivo 


con il Tipo 95, costruito nel 1934 e 
adottato dalle forze armate l’anno suc- 
cessivo. Incorporava diverse novità, tra 
le quali il particolare tipo di sospensio- 
ne, costituita da coppie di rulli portanti 
unite due a due per ciascun lato da una 
molla orizzontale esterna allo scafo e 
quindi interdipendente; questa solu- 
zione fu poi applicata a quasi tutti i 
carri giapponesi costruiti negli anni 
successivi. Ancora più importante fu 
l'adozione di un motore diesel a sei ci- 
lindri, raffreddato ad aria, che svilup- 
pava una potenza di 115 HP, Questa 
motore fu poi montato anche su una 
variante modificata del carro medio 
89A, che assunse la denominazione di 
Tipo 89B (secondo altri Tipo 94), e che 
nonostante l'aumento di peso a 13 ton- 
nellate incrementò la sua velocità mas- 
sima a 25 km/orari. 

L’inizio della produzione di mezzi 
corazzati in modo regolare e su tipi ben 
definiti, permise di raggiungere una ci- 
fra di 400 esemplari all’anno a partire 
dal 1935, e insieme al numero dei carri 
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crebbero e si svilupparono anche le 
unità corazzate. I primi tre reggimenti 
carri furono costituiti nel 1933, ma non 
avevano nulla da spartire con le unità 
contemporanee dello stesso nome di 
altri eserciti: ciascun reggimento era 
infatti su due compagnie di 10 carri, 
molto meno dell’organico di un batta- 
glione occidentale. Due di tali reggi- 
menti erano all’epoca di stanza in 
Giappone, mentre il terzo si trovava in 
Manciuria. Proprio in quella regione, e 
precisamente a Kungchuling, i giappo- 
nesi costituirono nel 1934 la prima Bri- 


gata Carri. Era composta dal 4° Rgt. 
Carri su tre compagnie, da un reggi- 
mento fanteria motorizzata, un reggi- 
mento artiglieria motorizzata con pezzi 
da 75 mm e una compagnia genio pio- 
nieri motorizzati. 

Per quanto riguarda l’impiego tatti- 
co, i giapponesi seguirono la teoria 
francese del carro in appoggio alla fan- 
teria e impiegarono conseguentemente 
i loro mezzi negli scontri con i russi e 
con i cinesi durante gli anni Trenta. 
L'impiego era basato sull’assegnazione 
di un reggimento carri a ogni divisione 


Unico mezzo corazzato austriaco prodotto in 
serie fu l’autoblindo Austro-Daimler ADGZ (a 
sinisira) in servizio poco prima dell'annessione 
al Reich. 


In basso: i battaglioni corazzati austriaci erano 
su due compagnie carri veloci L3 e una 
compagnia autoblindo Austro-Daimler. 


Qui sotto: autoblindate Peugeot dell'esercito 
polacco impiegate contro i Russi nel 1920, 


di fanteria che utilizzava le compagnie 
come elementi di punta, o come parte 
integrante degli attacchi della fanteria. 
Tuttavia esistevano anche delle ecce- 
zioni a questo metodo, soprattutto nel- 
l’uso delle tankette in reparti esploranti. 
Per questo specifico impiego, e a partire 
dal 1935, ogni divisione di fanteria di 
linea ebbe in organico una compagnia 
esplorante su tankette. 


LA VIA POLACCA 


La Polonia riacquistò la sua indi- 
pendenza al termine del conflitto 
"14-18, dopo essere stata per oltre un 
secolo divisa tra Russia, Germania e 
Austria. Ricostituito un esercito nazio- 
nale, venne affrontata anche la que- 
stione mezzi corazzati, partendo da un 
Corpo Polacco formato in Francia ver- 
so la fine della guerra, che disponeva di 
150 carri F.T. raggruppati in un reggi- 
mento. Questa unità arrivò in Polonia 
nel giugno del 1919 e uno dei due bat- 
taglioni che costituivano il reggimento 
venne inviato alla frontiera nord-o- 
rientale dove erano in atto scontri con i 
russi. Il secondo battaglione fu invece 
utilizzato come reparto scuola. 

Entro la metà del 1920 furono ap- 
prontate cinque compagnie carri, tutte 
dotate di Renault F.T. che vennero im- 
piegate in diverse scaramucce con i 
russi. Ma l’attenzione polacca fu parti- 
colarmente attratta dalle autoblindate, 
che essendo molto più veloci dei carri 
Renault, meglio si adattavano alle 
scorribande sulle vaste pianure del 


BLINDATI IN 
MEDIO ORIENTE 


Non si può dimenticare quello che è 
stato il più spregiudicato impiego delle 
autoblindate da parte degli inglesi: in 
Medio Oriente e in Egitto per molestare i 
turchi, per difendere i campi d'aviazione 
propri e rendere insicuri quelli dei tede- 
schi, per appoggiare le operazioni di 
guerriglia. Molte incursioni del famoso 
Thomas Edward Lawrence, più cono- 
sciuto col nome di “Lawrence d’Arabia”, 
furono appoggiate da autoblindate ) È 
Rolls-Royce. Utilizzando arabi su cam- 
melli e Rolls-Royce, Lawrence attaccò e 
distrusse molte stazioni ferroviarie, nu- 
merosi ponti, tratti di binario eccetera, 
rendendo molto precarie le comunica- 
zioni in tutto il Medio Oriente. 

In questi territori che dalla fine della I 
Guerra Mondiale (quando erano stati 
sottratti al giogo dei turchi) non avevano 
conosciuto stabilità politica, gli inglesi 
continuarono nel periodo tra la I e la II 
Guerra Mondiale a inviare autoblindate. 
Molte di queste sarebbero rimaste in 
servizio per parecchi anni, e si sarebbero 
battute contro gli italiani e i tedeschi in 
Africa Settentrionale, e contro i francesi 
di Vichy în Siria. 

Per pattugliare le sconfinate distese 
desertiche, tutte le potenze coloniali 
usavano veicoli blindati a ruote appog- 
giate da aeroplani; così che il binomio 
autoblindata/aeroplano divenne molto 
familiare. Questa cooperazione tra trup- 
pe corazzate e aeroplani fu dall'inizio Nonostante alla fine, l’impiego del- La Rolls-Royce “Tender” (in alto) impiegata de 
molto più familiare per i reparti colonia- l'aeroplano risultasse dispendioso (so- Lawrence d'Arabia, uperava insieme alle auto- 
li, che l’applicavano quotidianamente, di prattutto quando veniva inseguito un so- blindo trasportando rifornimenti. 
quanto non avvenisse per gli eserciti me- lo mezzo), l'attacco dall'aria ebbe un ef- Sopra: autoblindo Rolls-Royce rimorchiano un 
tropolitani. fetto deterrente non trascurabile. selhialo danneggiato in Mesopotamia. 


confine russo-polacco. Inizialmente le 
autoblindo non erano altro che esem- 
plari catturati ai russi; con questi mezzi 
furono costituiti piccoli nuclei che por- 
tarono a termine diverse azioni, e in 
particolar modo si distinsero a Zyto- 
mierz in Ucraina e a Kowel, un nodo 
ferroviario utilizzato dai russi in ritirata 
da Varsavia. In questa seconda azione, 
che comportò un aggiramento di circa 
150 chilometri, furono utilizzate anche 
delle autoblindate su telaio Ford T, co- 
struite in Polonia utilizzando delle pia- 


Per meccanizzare Ì reparti di cavalleria, la 
Polonia acquistò negli anni Venti 

la licenza di costruzione 

del semicingolato francese Citroén-Kegresse. 


stre di corazza rinvenute nella fortezza 
di Modlin e colà abbandonate dai te- 
deschi. Conclusa con un trattato di pace 
la guerra con la Russia, i polacchi cer- 
carono di organizzare le loro forze co- 
razzate: le autoblindate, come del resto 
accadeva negli altri eserciti, furono as- 
segnate alla cavalleria, mentre i carri 
seguendo l'esempio francese rimasero 
d'appoggio alla fanteria. 

Fino al 1930 le forze corazzate po- 
lacche non subirono sostanziali muta- 
menti, ma all’inizio del terzo decennio 
fecero un passo significativo con la co- 
stituzione della Bron Pancerna, l'arma 
corazzata autonoma, che raggruppò in 
un unico organismo il reggimento carri 
per fanteria, gli squadroni autoblindo 
della cavalleria e i treni corazzati. Tutte 
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le unità esistenti furono riorganizzate, € 
alla fine la Bron Pancerna disponeva di 
due reggimenti carri, due gruppi treni 
corazzati (con 10 treni) e un gruppo 
autoblindo. Nel settore dei materiali, 
l’unico fatto nuovo degli anni Venti fu 
la costruzione su licenza francese del 
semicingolato Citroén-Kegresse. Ma 
con la costituzione dell'arma corazzata 
venne intrapreso anche il rinnovamen- 
to dei mezzi che iniziò con l'acquisto di 
12 Carden-Loyd Mk.VI. Da questo 
veicolo i polacchi derivarono due tan- 
kette, la TK che pesava 2,5 tonnellate 
ed era armata con una mitragliatrice, e 
la TKS che invece del motore Ford in- 
stallato sulla prima, montava un pro- 
pulsore Fiat costruito in Polonia. Un 
progetto originale, ma che non ebbe 
grande successo perché legato essen- 
zialmente al movimento su strada, fu 
quello dell’autoblindata Ursus, alla 


L'autoblindata Ursus (a sinistra) venne 
costruita in diversi esemplari, ma alla fine le 


furono preferiti i carri veloci che avevano 


maggior libertà di movimento in terreno vario. 


Sotto da sinistra: la tankette TKS prodotta nel 
1933 e derivata da una elaborazione polacca 
del Carden-Loyd inglese; 


un Vickers “Six-Ton” acquistato in 
Inghilterra, nella e mimetizzazione dei 
mezzi corazzati polacchi. 


GUERRIGLIA IN 
IRLANDA 


Durante la settimana di Pasqua del 
1916, scoppiò in Irlanda una sanguinosa 
rivolta contro gli inglesi, rivolta che fu 
repressa in modo assai brutale. Da quel 
momento la tensione che esisteva nell’i- 
sola sfociò in uno stato di guerriglia che 
sarebbe terminato soltanto nel dicembre 
del 1921, quando l’Inghilterra accon- 
sentì alla creazione dello stato indipen- 
dente dell’Eire; restavano escluse sei 
contee dell'Irlanda del Nord (Ulster) a 
popolazione prevalentemente britannica 
e di religione protestante. Oggi la sfor- 
tunata isola non ha ancora ritrovata la 
sua unità, e i patrioti irlandesi si stanno 
battendo — nell’Ulster, rimasto sotto il 
controllo britannico — in un modo an- 
cora più disperato di quanto fosse 50 0 60 
anni fa. 

In particolare dal 1919, gli inglesi de- 
dicarono molta attenzione al controllo 
dell'ordine pubblico in Irlanda e, per 
proteggere le loro pattuglie dai franchi 
tiratori e dagli attentati, fecero largo uso 
di veicoli blindati. 

Poiché nel 1919 l’esercito aveva ma- 
nifestato la necessità di almeno 100 au- 
toblindate, che dovevano essere impie- 
gate al più presto in Irlanda, si ricorse di 
nuovo agli chassis degli autocarri ame- 
ricani Peerless, usati nel 1915 per co- 
struire autoblindate da inviare in Russia. 

La commessa fu affidata alla Austin, 
in quanto le dimensioni dei Peerless li 
rendevano compatibili con gli scafi Au- 
stin. Una parte di queste autoblindate di 
fortuna fu inviata in Irlanda nel 1920. 
Tuttavia, troppo lenti per poter operare 
con le altre vetture, armate o meno, i 
Peerless furono gradatamente sostituiti 
con autoblindo Rolls-Royce. 


Tra i veicoli blindati usati in Irlanda 
c'è da ricordare la serie degli speciali 
corazzati della Lancia. A suo tempo 
erano stati ordinati dal comandante della 
RAF. generale Trenchard, per la difesa 
delle basi aeree nell’Iraq. Dal 1922 la 
RAF li inviò nell'isola per continuare le 
operazioni di mantenimento dell’ordine 
pubblico, dato che nonostante l’indipen- 
denza concessa all’Eire (o Stato libero 
d'Irlanda) continuavano azioni di guer- 
riglia nell’Ulster (l'Irlanda del Nord 


Un mezzo blindato inglese costruito su telaio di 
autocarro Lancia durante gli scontri con 
gli irredentisti repubblicani (Dublino 1920). 


considerata “terra irredenta”). La poli- 
zia cittadina della regione ne ebbe in 
servizio 135 a partire dal ’23. Si trattava 
comunque più di trasporti corazzati per 
truppe che di vere e proprie autoblindate, 
Risulta che rimasero in servizio, sia nel- 
l'Ulster sia in Medio Oriente con la 
RAF, per parecchi anni. 


quale vennero preferiti i carri veloci. 
Sempre dagli inglesi la Polonia 
acquistò dei carri Vickers “Six-Ton”, 
dai quali derivò il proprio 7TP armato 
con un cannone Bofors da 37 mm e 
propulso da un motore diesel Saurer da 
100 HP importato dalla Svizzera. L’in- 
dustria polacca non aveva, comunque, 
la possibilità di sviluppare e costruire 
mezzi corazzati originali ed efficaci e 
pertanto l’esercito si orientò verso la 
produzione francese. Ma dalla Francia 
si riuscì a ottenere soltanto 45 R-35, in 
luogo dei 100 ordinati, mentre non 
vennero concessi i SOMUA S-35 su cui 
i polacchi avevano messo gli occhi. Nel 
1937 venne costituita la prima brigata 


motorizzata che assunse il nome di 10° 
Brigata di Cavalleria e comprendeva 
un battaglione carri, due reggimenti di 
cavalleria motorizzata (in pratica fuci- 
lieri autoportati), un gruppo di arti- 
glieria da campagna, un gruppo can- 
noni controcarro da 37 mm e un batta- 
glione genio motorizzato. L'elevata 
proporzione di cannoni controcarro e 
di elementi del genio esistente nella 
Brigata, ne faceva un’unità destinata a 
bloccare le puntate offensive dei reparti 
corazzati avversari, e all’inizio della 
guerra venne impiegata in questo sen- 
so. Mancava però di mezzi adatti a 
questo compito, soprattutto nelle unità 
carri. 


LA NEUTRALITÀ SVEDESE 


Dopo la smilitarizzazione della Ger- 
mania in seguito al trattato di Versailles 
e il conseguente blocco dell'industria 
degli armamenti, i tedeschi guardarono 
alla Svezia come al luogo adatto per 
continuare lo sviluppo dei mezzi mili- 
tari e dei nuovi tipi di armi. J. Vollmer, 
che aveva avuto una parte rilevante 
nella progettazione dei carri tedeschi 
durante la prima Guerra Mondiale si 
trasferi in Svezia e lì continuò lo svi- 
luppo del suo LK.II. Notevolmente 
modificato rispetto al modello originale 
costruito in Germania, questo carro 
venne posto in produzione per l’eserci- 
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Due carri svedesi STRV M2I in esercitazione 
(sopra). Erano in sostanza degli LK.II tedeschi 
modificati e costruiti in Svezia sotto la 
direzione di J. Vollmer. La ditta produttrice di 
questi mezzi era a se: tedesco ed era sorta 
per continuare lo sviluppo dei veicoli corazzati 
al di fuori delle clausole del trattato di 
Versailles. 


A lato: lo STRV M3I, fu il primo carro di 
concezione moderna prodotto in Svezia; venne 
anche modificato con l'applicazione di ruote 
gommate per il movimento su strada. Da 
notare l'originale sistemazione del traliccio 
dell’antenna radio, che circonda la 
sovrastruttura, anziché essere în torretta 


Sotto: un Landsverk L60, carro svedese del 
1934 riprodotto su licenza in Ungheria. Molte 
delle sue originali soluzioni tecniche furono 
adottate sui carri tedeschi e sovietici. 
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«0 svedese con la sigla di STRV M21, e 
andò ad armare le prime due compa- 
gnie carri costituite negli anni Venti. 
Per la produzione dei mezzi corazzati 
fu costituita una nuova ditta, la Land- 
sverk Company, che con la collabora- 
zione di tecnici tedeschi studiò e rea- 
lizzò diversi progetti sperimentali che 
incorporavano non poche soluzioni 
tecniche di buon livello, che furono ri- 
prese in seguito sui carri tedeschi e in 
parte anche su quelli russi. Nella se- 
conda metà degli anni Trenta, la 
Landsverk realizzò due carri che ven- 
nero standardizzati allo scoppio del se- 
condo conflitto mondiale: il carro leg- 
gero STRV M37 armato di mitraglia- 
trice e lo STRV M38 che montava in- 
vece un cannone da 37 mm. 

Nel 1937 il parlamento svedese rati- 
ficò la costituzione delle truppe coraz- 
zate come arma autonoma, proposta 
che era stata fatta dal Comitato di Di- 
fesa fin dal 1930. La forza venne fissata 
in due battaglioni carri, ma in seguito 
essi vennero suddivisi fra due reggi- 
menti di fanteria “misti”, riconducendo 
in pratica i carri al compito di accom- 
pagnamento alla fanteria. 


LA VIGILIA 


TRA SCARAMUCCE 
E GUERRE 


Durante gli anni Trenta, mentre nubi 
minacciose si alternavano a illusorie 
schiarite sull’orizzonte internazionale, i 
veicoli da combattimento corazzati fu- 
rono sottoposti alla prova del fuoco in 
diverse parti del mondo. Dopo la prima 
Guerra Mondiale c'erano stati in verità 
alcuni scontri dove tanto i carri armati 
che le autoblindo avevano avuto la loro 
parte. Basti ricordare l'intervento al- 
leato in Russia nel 1919 o la guerra 
russo-polacca, conclusasi all’inizio del 
secondo decennio. Un episodio poco 
noto (e sotto certi aspetti curioso) fu 
invece l'intervento di carri inglesi a so- 
stegno dei tedeschi contro i polacchi, 
durante la disputa dei confini della 
Slesia nel 1921. L'operazione di mag- 
gior impegno di quegli anni, in cui fu- 
rono utilizzati i carri armati su scala 
relativamente vasta, fu l’intervento 
francese in Marocco contro il ribelle 
Abd-el-Krim. che già aveva procurato 
notevoli guai agli spagnoli. Il capo tribù 
marocchino si era ribellato alla Spagna 
fin dal 1919, attuando una tipica guer- 
riglia tra i monti del Rif, vanamente 
contrastata dagli spagnoli che in alcune 
occasioni impiegarono anche dei carri 
E. 

Quando nel 1924 la rivolta dilagò. 
estenderidosi pericolosamente oltre i 
‘confini del Marocco spagnolo, i fran- 
cesi crearono una serie di capisaldi 
lungo la frontiera, con una seconda li- 
nea di difesa più arretrata, che presi 
diarono con piccoli nuclei di uomini 


Sopra: Vickers da 6 tonnellate e tankette 
Carden-Loyd, come ner della foro, 
furono impiegati dai boliviani 

durante il conflitto col Paraguay. 


A destra: un Vickers Six-Ton boliviano del 
tipo a due torrette utilizzato durante 
le operazioni della guerra del Gran Chaco. 


LO SCONTRO — 
DI DEMBEGUINA 


Il 15 ottobre 1935 avvenne un com- 
battimento fra un gruppo di soldati ita- 
liani e alcune migliaia di abissini. In 
quell'occasione i carri leggeri (a quell'e- 
poca erano ancora chiamati “carri velo- 
ci”) mostrarono i loro limiti. Lo scontro 
si svolse a Dembeguinà. 

Su questa località, muovendosi silen- 
ziosamente di notte, erano calati dalle 
ambe circostanti notevoli masse di ar- 
mati, guidate dai monaci copti di Debra 
Abbai e dagli abitanti del villaggio di 
Addi Encotò. Erano circa 5 000 uomini, 
avanguardia delle colonne di ras Immirù 
e del degiace Aialeu Burri. L'obiettivo 
era quello di accerchiare e distruggere il 
gruppo bande altopiano comandato dal 
maggiore Criniti. 

Gli armati incapparono sulla strada in 
un piccolo convoglio italiano, composto 
da autocarrette e scortato da un carro 
leggero. Nel combattimento che ne seguì 
in soccorso degli italiani accorse un se- 
condo carro, facente parte del 10° Squa- 
drone Carri Veloci comandato dal capi- 
tano Crippa. Uno dei carri ebbe l’impru- 
denza di inseguire un gruppo di armati 
etiopici nella boscaglia; bloccato da un 
tronco d’albero che si era incastrato tra i 
cingoli e il carrello, fu subito circondato 
dagli etiopi che forzarono i portelli e uc- 
cisero l’equipaggio comandato dal capo- 
rale Bovo. 

Successivamente il gruppo bande al- 
topiano contrattaccò per cercare di 
spezzare l'accerchiamento degli etiopi 
che andava facendosi sempre più pres- 
sante. All’azione partecipò un’altra 
mezza dozzina di carri veloci. Le diffi- 


coltà del terreno non rendevano però 
possibile agli equipaggi di controllare il 
loro avanzamento, tanto che, dopo es- 
sersi fermati, sollecitati a riavanzare, î 
carristi decisero di procedere con i por- 
telli aperti; il capoequipaggio era co- 
stretto a stare allo scoperto, per guidare 
l'attacco. Fu in questa occasione che fu- 
rono uccisi sia il comandante dello 
squadrone, capitano Crippa, sia il suo 
sostituto, tenente Morelli. 

Gli altri carri, rimasti senza benzina, 
furono distrutti dai rispettivi equipaggi 
prima che gli etiopi potessero circondarli 
2 massacrarli. 

I numerosi carri veloci perduti in que- 
sta azione (dove pure il nemico non di- 
sponeva di armi controcarro) persuasero 
lo Stato Maggiore italiano a emanare 
una nuova circolare operativa con la 


Gli abissini seppero sfruttare a loro vantaggio 
la natura del terreno riuscendo a immobilizzare 
e a distruggere anche i carri veloci pur 
disponendo di scarso armamento anticarro. 


quale si proibiva qualsiasi azione di que- 
sti piccoli carri che non fosse accompa- 
gnata dalla fanteria. Le ridotte dimen- 
sioni dei carri leggeri, e soprattutto la 
mancanza di una torretta girevole che 
consentisse di far fuoco sui 360°, erano 
stati la causa principale delle perdite, in 
quanto i carri, immobilizzati da ostacoli 
o dalla mancanza di benzina, non erano 
in grado di difendersi dalle torme di 
etiopi che subito li circondavano. 


Abd-el-Krim attaccò i francesi nell’a- 
prile del 1925 costringendoli alla di- 
fensiva per alcuni mesi, finché in giu- 
gno non giunsero i rinforzi che porta- 
rono il contingente francese a 15 000 
uomini, appoggiati da 24 squadriglie di 
aeroplani, una consistente artiglieria e 
un discreto numero di carri armati. 
Entro il mese di luglio furono costituiti 
due battaglioni carri, ciascuno su tre 
compagnie di sei F.T. armati con mi- 
tragliatrici e tre provvisti di un cannone 
da 37 mm. 

Durante tutta l’estate, i carri furono 
impiegati in azioni di pattugliamento © 
a scorta di colonne che rifornivano gli 
avamposti. Alla fine del mese di set- 
tembre. nell'operazione di rastrella- 
mento nella zona di Bou Ganous. un 
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intero battaglione venne impiegato co- 
me supporto ai reparti di fanteria che 
attaccavano il sistema trincerato degli 
uomini del Rif tra il villaggio di Ham- 
mar, Bou Ganous e Lalla Chakria. I 
carri, partiti su due colonne dalla zona 
di raccolta di Quezzane, operarono per 
tre giorni facendo sloggiare i ribelli 
dalle loro postazioni e inseguendoli fin 
sulle colline dove erano state preparate 
delle postazioni in caverna. Prese di in- 
filata con i cannoni da 37 mm, le ca- 
verne finirono con l’intrappolare i ma- 
rocchini che vi si erano rifugiati, po- 
nendoli alla mercé della fanteria fran- 
cese. I combattimenti durarono tre 
giorni: alla sera del terzo giorno, i carri 
rientrarono tutti ad Quezzane senza 
aver subito perdite. 


NELLA GIUNGLA DEL 
GRAN CHACO 


Se le operazioni in Marocco, pur 
nella loro entità, ebbero prevalente- 
mente un carattere di polizia coloniale, 
le ostilità che iniziarono nel 1933 tra il 
Paraguay e la Bolivia generarono una 
vera e propria guerra, oggetto di ap- 
profondito studio da parte dei militari 
negli anni che seguirono. Non fu certo 
uno scontro immane, ma il largo uso 
che si fece delle mitragliatrici e la di- 
sponibilità di carri da parte di uno dei 
due contendenti, la Bolivia, dettero alla 
“guerra del Gran Chaco” un crisma di 
modernità discusso e sviscerato in non 
pochi dibattiti. Le dispute di confine tra 
Bolivia e Paraguay si trascinavano da 


decenni, ma quello che determinò la 
tensione maggiore fu il preteso sbocco 
al mare da parte della Bolivia per mez- 
zo del fiume navigabile Paranà, che 
sfocia nell'Atlantico a Buenos Aires. 
Per sfruttare questa via d’acqua occor- 
reva ottenere il controllo del territorio 
conosciuto col nome di Gran Chaco, 
regione in cui il Paraguay aveva dato 
vita a floride aziende per la lavorazione 
del legname e ad altrettanto redditizi 
centri per l'allevamento del bestiame. 
Se a ciò si aggiunge la possibilità di 
sfruttare giacimenti petroliferi cui era- 
no interessate diverse società straniere, 
si capisce come l'atteggiamento del Pa- 
raguay non fosse accondiscendente alle 
richieste boliviane. Così, dopo innu- 
merevoli scaramucce, nel maggio del 
1933, il Paraguay dichiarò guerra alla 
Bolivia c iniziarono gli scontri veri e 
propri. All'epoca, il Paraguay aveva 
poco più di un milione di abitanti e la 
Bolivia circa tre; gli eserciti erano 
quindi relativamente piccoli, ma alla 
fine dei tre anni di combattimenti le 
perdite risultarono molto elevate da 
ambo le parti: circa 25000 morti e 
50 000 feriti tra i boliviani e pressappo- 
co la metà peri paraguaiani. 

Solo l’esercito boliviano possedeva 
carri armati, acquistati qualche tempo 
prima in Inghilterra. Si trattava di al- 
cuni Vickers Six-Ton e di tankette Car- 
den-Loyd,.posti al comando di un uffi- 
ciale tedesco, giunto in Bolivia con una 
di quelle “missioni addestrative” pro- 
mosse dalla Reichswehr nel quadro 
dell’elusione delle clausole del trattato 
di Versailles. Durante tutta la guerra le 
opportunità di impiegare i carri armati 
furono molto poche, soprattutto perché 
gli scontri avvenivano in una zona ri- 
coperta da una fitta giungla tropicale. 
Ma in almeno un’occasione i carri eb- 
bero una parte importante, e fu nella 
battaglia di Ayala del luglio 1933. 

I boliviani erano intenzionati a for- 
zare il sistema di fortificazioni avversa- 
rie intorno al villaggio, che costituiva 
un fastidioso saliente nel proprio 
schieramento. A tale scopo venne pre- 
parata un'azione combinata fante- 
ria-carrì, che, imperniata sulla manovra 
aggirante delle due ali, doveva portare 
all’isolamento del saliente paraguaiano 
e alla successiva eliminazione con un 
attacco frontale. L’ala destra, composta 
di tre battaglioni di fanteria con 450 
fucilieri e 20 mitragliatrici, un reggi- 
mento di cavalleria appiedato con lan- 
ciafiamme, due cannoni da 65mm e 
due mortai Stokes, era appoggiata da 
carri Six-Ton, mentre l'ala sinistra 
(praticamente della stessa forza) era 
sostenuta da Six-Ton e Carden-Loyd. 


IL CARRO ARMATO 
DEL NEGUS 


Il primo carro armato che arrivò in 
Etiopia fu un Fiat 3000, donato dal go- 
verno italiano a ras Tafari in occasione 
della visita di amicizia compiuta nel 1927 
ad Addis Abeba dal duca degli Abruzzi. 

L’Italia, in quel periodo, nutriva un 
effettivo disinteresse per le colonie, e 
preferiva convivere amichevolmente con 
l'Etiopia; qui, peraltro, la situazione po- 
litica appariva piuttosto confusa. C'era 
sul trono un’imperatrice, Zaoditù, figlia 
del defunto Menelik; ma il potere era 
diviso tra costei, il gruppo dei militari, 
ras Tafari e il clero. Ciascuno cercava di 
prevalere sugli altri, ma il più abile e 
intelligente era ras Tafari. Fu lui che 
avrebbe finito per prevalere, diventando 
imperatore nel novembre del 1930 e as- 
sumendo il nome di Hailé Selassié. Il 
carro armato italiano avrebbe recitato 
una parte assai importante nella storia 
della sua ascesa al potere. 

Quando fu deciso di regalare all'allora 
ras Tafari un Fiat 3000, lo Stato Mag- 
giore italiano prescelse per accompa- 
gnare il carro un intrepido sergente, 
Francesco De Martini, appartenente al 
servizio segreto. Costui, divenuto poi ge- 
nerale, era nato in Siria e conosceva be- 
nissimo le lingue locali. Come pilota del 
carro fu prescelto un caporale carrista, 
Antonio Morelli. 

La missione riservata di Francesco De 
Martini era quella di vegliare sulla sicu- 
rezza di ras Tafari. Infatti quando gli 
avvenimenti precipitarono e subentrò 
uno stato di tensione politica gravissima 
tra l’imperatrice Zaoditu e il giovane ras, 
De Martini predispose il suo carro a 


eventuali interventi di emergenza. L’oc- 
casione non mancò di verificarsi: una 
sera l’italiano fu avvertito che la tensione 
era arrivata al punto di rottura, e i fau- 
tori sia di Zaoditù sia di ras Tafari sta- 
vano preparandosi a darsi battaglia. De 
Martini arrivò rapidamente “in loco” col 
Fiat 3000, che bastò da solo ad assicura- 
re la vittoria al partito di ras Tafari, 
senza che si sparasse un colpo. Così il 
giovane capo divenne imperatore d’Etio- 
pia grazie anche all’intervento di De 
Martini e Morelli, che lo avevano tem- 
pestivamente soccorso. 


Hailé Selassié, imperatore d'Etiopia. 


L’artiglieria iniziò il fuoco di prepara- 
zione con 25 cannoni e 12 obici, pro- 
traendolo per circa quindici minuti, 
dopodiché la fanteria partì all'attacco 
coperta dal fuoco dei carri, e preceduta 
dall'esplosione di una grossa mina che 
non arrecò gravi danni all'avversario. 
Praticamente privi di artiglieria, i 
paraguaiani effettuarono un fuoco di 
sbarramento con numerose mitraglia- 
trici, molte delle quali utilizzavano 
proiettili perforanti. Dopo due ore di 
combattimenti, un Carden-Loyd era 
stato messo fuori uso dal fuoco para- 
guaiano, mentre un altro era rimasto 
incagliato in una trincea; la stessa sorte 
era toccata a due Six-Ton, che furono 
però rimessi in ordine di combattimen- 
to subito dopo. La fanteria paraguaiana 


contrattaccò nel pomeriggio del 4 lu- 
glio, ottenendo qualche successo, poi i 
combattimenti furono sospesi col calar 
della notte, Il mattino successivo i boli- 
viani ripeterono l’attacco, che sì in- 
franse però contro il muro delle mitra- 
gliatrici; a quel punto il comandante 
del reparto corazzato ritenne opportu- 
no ritirare i carri, soprattutto per la po- 
ca mobilità ottenibile in mezzo alla fitta 
vegetazione. Della cosa approfittarono 
i paraguaiani, che lanciarono un nuovo 
contrattacco riconquistando tutto il 
terreno perduto, Alla fine le posizioni 
di ciascuno tornarono a essere quelle di 
partenza, e tali rimasero per parecchio 
tempo. | boliviani impiegarono i carri 
in successive occasioni, riunendoli in 
piccoli gruppi che servivano da riserva 
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mobile nei contrattacchi. Le condizioni 
operative erano però spesso proibitive 
tanto per il terreno che per il caldo: si 
avevano frequenti inceppamenti delle 
armi dei carri, causati dal dilatarsi dei 
bossoli per la temperatura che spesso 
raggiungeva i 40°C all’ombra. Per 
questo stesso motivo più di una volta 
esplosero addirittura le riservette di 
munizioni. Un particolare interessante 
è che i carri boliviani disponevano di 
apparati radio a due canali e potevano 
realizzare un buon sistema di comuni- 
cazioni; tuttavia, l’elevata umidità della 
zona provocava frequenti avarie an- 
nullando i vantaggi che i collegamenti 
radio potevano offrire durante le ope- 
razioni. 

La guerra del Gran Chaco offrì molti 
spunti, e proprio sulla base delle espe- 
rienze che erano state fatte durante il 
suo svolgimento, diversi eserciti euro- 
pei aumentarono il numero delle mi- 
tragliatrici nei battaglioni di fanteria, 
facendone un'arma base di questa spe- 
cialità. 

La guerra tra Paraguay e Bolivia ter- 
minò nel 1935. Un arbitrato interna- 
zionale assegnò gran parte del territorio 
conteso al Paraguay. Il comandante del 
corpo corazzato boliviano rientrò in 
Germania e durante la seconda Guerra 
Mondiale prestò servizio come ufficiale 
carrista nelle Waffen-SS. 


“FACCETTA NERA...” 


Un teatro completamente diverso da 
quello del Gran Chaco portò nuova- 
mente alla ribalta i carri armati, a par- 
tire dall’ottobre 1935, durante la guerra 
italo-etiopica. Allorché iniziarono le 
ostilità, nell'Africa Orientale Italiana 
erano presenti 157 carri, per la maggior 
parte del tipo C.V.33, fatta eccezione 
per alcuni Fiat 3000. C'era inoltre un 
gruppo autoblindo su Lancia 1Z, in- 
sieme con alcune Fiat “Dovunque”. 
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Del numero complessivo dei carri, 112 
erano dislocati in Eritrea e 45 in Soma- 
lia; col progredire delle ostilità il nu- 
mero dei mezzi blindati aumentò gra- 
dualmente e, alla fine del conflitto, as- 
sommavano a 498. 

I primi carri giunsero in Africa 
Orientale nel 1934 con la Compagnia 
Carri Armati della Somalia e, partico- 
lare poco noto, presero parte ai com- 
battimenti di Ual-Ual che costituirono 
il motivo apparente del successivo con- 


A sinistra, in alto: autoblindo Ansaldo-Fiat 611 
in attesa di essere imbarcate con destinazione 
“Oltremare”. In previsione delle operazioni per 
la conquista dell'Abissinia fu inviato nelle 
colonie materiale sperimentale 

per poterlo provare Inc ondizioni vuperative. 


A destra, in alto: una colonna mobile operante 
in Somalia di truppe cammellate e autocarrate 
scortate da carri veloci e autoblindo. 


Sopra: Carro Veloce modello 33 tra le capanne 
di paglia di un villaggio somalo. 


Sotto: sbarco di un carro dalla nave appoggio 
idrovolanti Miraglia nel porto di Massaua. 


flitto con l'Etiopia. Ordinata la mobili- 
tazione generale in Somalia alla vigilia 
delle ostilità, la Compagnia cambiò 
denominazione e divenne 3" Compa- 
gnia Carri d’Assalto e come tale parte- 
cipò al ciclo operativo dell’Ogadén e 
successivamente a quello dello Harar, 
fino alla conquista di Addis Abeba. Era 
comandata dal I tenente Bayeli che si 
distinse soprattutto nei combattimenti 
di Birgòt sul finire dell’aprile 1936. A 
quell’epoca la 3" Compagnia era in- 
quadrata nella «colonna Maletti», che 
puntava sulla capitale etiopica. Lo 
scontro di Birgòt fu abbastanza duro e 
si svolse su di un terreno piuttosto sab- 
bioso, ricoperto a tratti da boscaglia. 
Qui le truppe abissine erano salda- 
mente organizzate in difesa, poiché si 
avvalevano anche di un buon sistema 
trincerato. Resa quasi impossibile l'a- 
vanzata della fanteria dal fuoco ben 
diretto delle armi automatiche etiopi- 
che. i carri L3 si sobbarcarono il com- 
pito di eliminare i nidi di mitragliatrici. 
Dopo un primo attacco frontale che 
venne interrotto da un’accanita resi- 
stenza, i carri effettuarono una mano- 
vra avvolgente, che scompaginò le di- 
fese avversarie. Benché molti carri fos- 
sero colpiti, l’azione riuscì in pieno e al 
termine del combattimento tutti i vei- 
coli furono recuperati e rimessi in effi- 
cienza. 

Dalla Somalia operò anche la I 
Squadriglia Autoblindo Lancia IZM. 
che era stata costituita nel marzo del 
1935 a Bologna e inviata nelle colonie. 


Sopra: la alla maggiore incontrata dai 
carristi in Abissinia fu data dalla particolare 


natura del terreno che ostacolò 
i mezzi, e dal clima che estenuò gli uomini, 


Dall'alto: le asperità del terreno mettono a 
dura prova la resistenza delle sospensioni e dei 
cingoli di questo Carro Veloce 35; 


C.V.35 del Gruppo Squadroni Carri Veloci 
dell’Eritrea avanzano 
a stretto contatto con la fanteria; 


reparti di truppa sostano presso la ridotta 
Mazzini intorno alla quale 


sono schierati a difesa dei carri veloci. 


Essa raggiunse Mogadiscio nella se- 
conda metà di maggio con una forza di 
5 ufficiali, 13 sottufficiali e 105 uomini. 
Comandata dal capitano Emanuele 
Rossi, la squadriglia disponeva di 13 
Lancia IZM, articolate in tre sezioni di 
quattro macchine ciascuna (più una per 
il comando di squadriglia); inoltre, 
aveva otto autocarri SPA 25CM/10 e 
un’autofficina su telaio Ceirano 50. 1 
primi mesi servirono al reparto per 
completare l'addestramento e per ap- 
portare un’importante modifica alle 
gomme, e quindi alle ruote, volta ad 
aumentarne la sezione. Tale variante, 
indispensabile per rendere le macchine 
più idonee ai lunghi percorsi sul terreno 
africano, si rivelò fondamentale per 
l’impiego delle autoblindo. La Squa- 
driglia venne poco dopo incorporata 
nel Battaglione Carri Veloci della So- 
malia e prese parte a numerose opera- 
zioni in Etiopia. 

Nel novembre del 1935, la prima se- 
zione della Squadriglia, comandata dal 
tenente Pinna, fu inviata a Dolo per 
fermare l’armata di ras Destà che sem- 
brava volesse oltrepassare il confine 
somalo. Inizialmente la reazione italia- 
na si limitò a controllare le mosse del- 
l'avversario, ritardandolo con puntate 
sui fianchi effettuate da reparti mobili. 
A tali azioni presero parte le Lancia 
IZM, che proprio nella giornata di fine 
anno ebbero il compito di sbarrare il 
passo a una colonna abissina che aveva 
oltrepassato la depressione di Huco. 
Iniziarono così i “combattimenti di 
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tipo bi 


\ LAS Ha 
Areri” che si conclusero in effetti con la 
distruzione della colonna avanzante, 
preludio alla ben più grande battaglia 
del “Ganale Doria”. La 1° Sezione Au- 
toblindo entrò a far parte della colonna 
Bergonzoli e passò poi alle dirette di- 
pendenze di Graziani per l'avanzata su 
Neghelli. La 2° e la 3° sezione furono 
invece aggregate alla colonna Agostini 
che puntava su Malca Murri. Dopo 
aver sostenuto la fanteria all’Uadi Sa- 
role e a Bogol Magno, dove la resisten- 
za avversaria fu veramente accanita, le 
autoblindo attraversarono il Liban 
(Piana del Leone) e puntarono su Ne- 
ghelli, che raggiunsero il 20 gennaio. 
Nei giorni che seguirono, l’intera 


MA ini 


A sinistra: una colonna di autocarri carichi di 
rifornimenti durante l'avanzata su Gondar. Le 
colonne erano scortate da carri armati che le 
proteggevano dagli improvvisi attacchi degli 
irregolari abissini. 


Sotto: un carro armato in difficoltà mentre 
tenta di passare un fiumiciattolo. Tali corsi 
d’acqua a regime torrentizio diventano 
difficilmente superabili dopo le violente piogge 
caratteristiche del clima etiopico. 


In basso: carri veloci durante una pausa delle 
operazioni sono sottoposti a manutenzione 
e a piccole revisioni da parte degli equipaggi 


squadriglia posta agli ordini del tenente 
Pinna condusse numerose puntate of- 
fensive. A Malca Guba spezzò l’accer- 
chiamento in cui era incappato il gene- 
rale Bergonzoli, quindi raggiunse i 
confini con il Kenia in azioni esplorati- 
ve. A Sadé le autoblindo dovettero so- 
stenere un furioso combattimento a 
fianco di carri L3 per oltrepassare un 
profondo sistema trincerato ed elimi- 
nare alcuni cannoni controcarro. 

Con la caduta di Addis Abeba e la 
fine delle ostilità sperte, le autoblindo 
furono impiegate in operazioni di poli- 
zia coloniale contro bande armate che 
ancora operavano, soprattutto tra i 
monti. L’ultima azione fu quella della 


A sinistra, dall'alto: sbarco di un carro 
lanciafiamme appena giunto dall'Italia sulla 
banchina del porto di Mogadiscio; 


carri veloci, uno dei quali equipaggiato con 
radio, lasciano il porto di Mogadiscio per 
raggiungere le destinazioni assegnate; i mezzi 
appena sbarcati proseguivano verso i centri di 
raccolta nell'entroterra somalo 

per poi raggiungere i fronti di impiego; 


officine mobili, organizzate dalle stesse 
pr costruttrici di carri armati, e 
personale specializzato furono inviati in 
Etiopia per assicurare l'efficienza operativa dei 
mezzi cingolati 

e ruotati impegnati nelle azioni di guerra. 


Sotto: sul fronte abissino si potevano vedere 
spesso aerei posti sotto la protezione 
d'autoblinda e di carri armati; durante questa 
guerra fu molto stretta la cooperazione tra le 
truppe di terra e l'aviazione che appoggiò 
l'azione tattica delle colonne mobili con 
aviolanci di rifornimenti e con la ricognizione 
aerea del territorio da percorrere. Sovente gli 
aviatori atterravano presso le colonne in 
movimento per piccole riparazioni, per 
rifornirsi 0 anche per passare la notte senza 
rientrare ai lontani campi di partenza. 


cattura di ras Destà, avvenuta il 24 
marzo 1937; dopodiché la I Squadriglia 
fu trasferita prima ad Addis Abeba e 
poi a Gimma, dove concluse il ciclo 
operativo. 


I CARRI DELL’ERITREA 


Nel 1934, a Bologna, che è stata un 
po’ la culla del carrismo italiano, venne 
costituito lo “Squadrone Carri Veloci 
E.1” destinato a rafforzare le truppe di 
stanza in Eritrea. Comandato dal capi- 
tano Kikler (caduto poi in combatti- 
mento ad Agordat), lo Squadrone rag- 
giunse Massaua e quindi l’Asmara, do- 
ve iniziò l'addestramento con le truppe 
coloniali. Nel maggio del 1935, allo 
squadrone venne assegnato il compito 
di riserva operativa nel settore di 
Gash-Setit organizzato a difesa da re- 
parti indigeni. All’inizio della guerra si 
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Dall'alto: autoblindo Ansaldo-Fiat 611 în 
azione tra l'Eritrea e l'Etiopia; 


autoblindo Lancia 1Z durante la marcia su 
Addis Abeba. 


A destra: esercitazioni di carri veloci ad 
Addis Abeba durante le celebrazioni della 
vittoriosa conclusione della campagna etiopica. 


In basso: carri veloci posti a controllo dei 
presidi isolati. Anche dopo l'occupazione della 
capitale, gruppi di guerriglieri continuarono le 
ostilità contro le truppe italiane. 


spostò poi a Barentù, dove venne in- 
corporato dal Raggruppamento Celere 
del colonnello Gastinelli. che dispone- 
va di due battaglioni indigeni motoriz- 
zati, uno squadrone di cavalleria, una 
batteria cammellata e una “banda” 
anch'essa cammellata. 

ll Raggruppamento ebbe il compito 
di pattugliare il confine con il Sudan 
inglese e tenere sotto controllo la situa- 
zione particolarmente delicata. La zona 
era “vergine”; mancavano del tutto le 
strade e le poche piste esistenti non 
erano altro che viottoli appena traccia- 
ti. Inoltre, la zona del bassopiano, dove 
operò lo Squadrone Carri, era malari- 
ca, e finì col creare problemi di non 
facile soluzione. Tuttavia il reparto co- 
razzato dette un contributo decisivo al- 
la conquista di Gallabàt, e successiva- 
mente bloccò lo sconfinamento delle 
truppe abissine nel Sudan, consentendo 
poi alla colonna italiana di occupare 
l'importante centro di Gondar. 

Provenienti dall’Eritrea, presero 
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parte alla guerra d’Etiopia altri reparti 
carristi giunti nel tardo 1935 e all’inizio 
del 1936. Il 20° Battaglione Carri d'As- 
salto “Randaccio”, giunto a Massaua il 
5 ottobre, effettuò un trasferimento di 
130 chilometri, di cui 30 in pieno de- 
serto, per raggiungere Decameré. Fu 
certamente un buon collaudo per le 
caratteristiche meccaniche degli L3. Il 
20° battaglione sostenne il primo com- 
battimento l'11 dicembre 1935, allorché 
venne impiegato nello sbarramento 
della linea di invasione dell’alta valle 
del May Quorry. Alla fine delle ostilità 
venne trasferito in Somalia alle dipen- 
denze del “Regio Corpo Truppe Colo- 
niali della Somalia”. 

Anche se gli abissini non disponeva- 
no di forze corazzate, si verificarono 
alcuni scontri tra mezzi blindati, tra i 
quali assume una certa importanza 
quello di Hamanlei perché sembra vi 
prendessero parte equipaggi inglesi. Sta 
di fatto che, l'1l novembre 1935, un 
reparto misto italiano autoblindo-carri, 
impegnato in un’azione controffensiva 
a Hamanlei, si trovò dinanzi 7 carri ar- 
mati Vickers Six-Ton armati di mitra- 
gliatrici. Ne seguì un violento combat- 
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timento alla fine del quale le truppe 
avversarie si ritirarono lasciando sul 
campo due carri in fiamme. Un L3 ri- 
mase bloccato in un fossato e la stessa 
sorte toccò a un altro carro che aveva 
tentato di rimorchiarlo; gli equipaggi 
riuscirono a porsi in salvo e durante la 
notte con l’aiuto di un trattore recupe- 
rarono i veicoli incagliati. 

La campagna in etiopia, se fornì un 
valido collaudo tecnico per i carri, non 
poté darne uno altrettanto significativo 
per quanto riguardava l’impiego; ven- 
ne tuttavia rilevato lo svantaggio costi- 
tuito dal limitato brandeggio orizzon- 
tale delle armi in casamatta dello L3. 
Questo carro però, come ha scritto 
Ogorkiewicz, “..si dimostrò utile 
perché poteva accompagnare la fante- 
ria quasi ovunque e il fatto di poter 
superare le difficoltà del terreno fu di 
per se stesso un risultato, anche se gli 
avversari mancavano di armi contro- 
carro. Come la Corea prima dell’inva- 
sione del 1950, l'Etiopia era considerata 
non idonea all’impiego di carri armati, 
e in realtà fu la prima volta che i carri 
vennero impiegati, su una certa scala, 
in terreno montuoso”. 


I CORAZZATI 
DI GUDERIAN 


All’inizio degli anni Trenta lo svi- 
luppo delle forze armate tedesche era 
ancora condizionato dalle clausole del 
trattato di pace. Se sotto il profilo nu- 
merico e sotto quello delle dotazioni 
l’esercito era ancora un'entità trascura- 
bile, ben diversa era la realtà se si riu- 
sciva a guardare al di là delle apparen- 
ze. Gli uomini erano altamente adde- 
strati, la dottrina d'impiego aveva su- 
bito un’evoluzione radicale e incorpo- 
rava elementi del tutto nuovi, mentre 
gli esperti e i tecnici dell'industria degli 
armamenti non avevano perduto il loro 
tempo. Le missioni all’estero e gli ac- 


cordi segreti bilaterali avevano per- 
messo la creazione di un background 
non indifferente e solo se avessero po- 
tuto, i tedeschi avrebbero messo in pie- 
di in portai) tempo un esercito ben 
più numeroso e 


e con una mentalità del 


tutto nuova. Gli avvenimenti politici di 
quegli anni spianarono la via alla rina- 
scita. 

Nell'autunno del 1929, il generale 
Lutz, capo di Stato Maggiore dell'I- 
spettorato Truppe Motorizzate, offrì a 
Heinz Guderian il comando di un bat- 
taglione. Guderian accettò. Si trattava 
del 3° Kraftfahr Abteilung di stanza a 
Berlino-Lankwitz, costituito da quattro 
compagnie, che Guderian provvide su- 
bito a riorganizzare. La 1° Compagnia 
fu dotata di veicoli da esplorazione, la 
2° ebbe carri finti, la 3° divenne un re- 
parto controcarri e fu armata con can- 
noni di legno, e infine la 4" fu trasfor- 
mata in reparto fucilieri motociclisti. Le 
autoblindo della 1° Compagnia erano 
vecchi veicoli blindati concessi dal 
trattato di Versailles, ma non potevano 
essere impiegati in esercitazioni in ter- 
reno aperto per le condizioni meccani- 
che in cui si trovavano. Cosicché le 
uniche dotazioni reali erano le motoci- 


clette della 4* Compagnia. In pratica, il 
battaglione di Guderian si trovava nelle 
stesse condizioni di un gruppo di ra- 
gazzi che giocano alla guerra imitando 
le armi con dei bastoni. Tuttavia, tra lo 
scetticismo generale dei suoi superiori, 
Guderian portò avanti l’addestramento 
del battaglione, e gettò le basi per tra- 
sformarlo in un battaglione carri prima 
e, con successive manipolazioni, in di- 
visione corazzata. 

Nell’ottobre del 1931, Guderian di- 
venne capo di Stato Maggiore dell’I- 
spettorato Truppe Motorizzate, la cui 
direzione era stata presa da Lutz. Que- 
sto fatto facilitò il suo compito e spinse 
a fondo il suo progetto. Nel frattempo, 
l'ascesa di Hitler al potere portò un 
mutamento radicale nella politica in- 
terna ed estera della Germania. Pur 
muovendosi inizialmente con una certa 
attenzione, era chiaro che negli inten- 
dimenti del nuovo cancelliere la rico- 
stituzione delle forze armate era uno 


In alto, a sinistra: Panzerkampfwagen I della 
ricostituita Wehrmacht sfilano a Berlino. 
‘opera del generale Guderian portò 
l'fptenza de £ Ile truppe corazzate tedesche a un 
tissimo grado di qualità. 


A sinistra: Panzer Attrappen della Reichswehr 
in manutenzione all’interno delle rimesse. Con 
i mezzi ricevuti in eredità dal precedente 
esercito la nuova Wehrmacht perfezionò 
l'addestramento 

e le dottrine d'impiego dei corazzati. 


Sopra: il generale von Lutz, che assunse la 
direzione dell'Ispettorato per le Truppe 
Motorizzate, Fu uno dei maggiori 

artefici della nascita della Panzerwaffe. 


degli obiettivi principali. I massimi re- 
sponsabili al vertice dell’esercito tede- 
sco, il generale von Blomberg, ministro 
della guerra, e il generale von Reiche- 
nau guardavano con simpatia alle idee 
di Guderian, che ebbe modo di illu- 
strarle a Hitler in un incontro di mez- 
z'ora a Kummersdoff. Hitler rimase 
impressionato da una breve dimostra- 
zione pratica e intuì perfettamente le 
possibilità offerte da un’arma corazzata 
costruita sugli schemi proposti da Gu- 
derian. Così, quando nel marzo del 
1935, il governo tedesco annunciò il ri- 
torno alla coscrizione obbligatoria, ci 
volle poco per realizzare quello che era 
stato il sogno di anni. Quei momenti 
sono così ricordati da Guderian: “... 
Nel giugno del 1934 venne organizzato 
il comando delle Kraftfahr-Kampf- 
truppen, che successivamente fu ribat- 
tezzato Kommando der Panzertruppen 
e io ne divenni capo di Stato Maggiore. 
Nel luglio del 1935, sotto la direzione 
del generale Lutz, effettuammo a 
Munsterlager le prime manovre con 
una divisione corazzata, e il successo fu 
completo. Di conseguenza, il 1° ottobre 
1935, vennero costituite tre divisioni 
corazzate...”. Le esercitazioni di. Mun- 


Nelle due foto in alto: la stampa tedesca diede 
particolare risalto alla comparsa dei reparti 
corazzati nelle file della Wehrmacht dedicando 
ampi servizi illustrati alle manovre organizzate 
da Guderian. La sagoma dei carri armati e la 
nuova divisa dei carristi divennero familiari al 
popolo tedesco attraverso le copertine del 
Berliner Zeitung, del Volckischer Beobachter e 
dell’Illustrierte Zeitung. 


A destra: Panzer I in azione con l'appoggio di 


fucilieri motorizzati, durante 
le esercitazioni di Munsterlager del 1935. 
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sterlager suscitarono un’enorme im- 
pressione in chi vi assistette. Quando 
vennero innalzati i palloni gialli che 
indicavano la fine delle manovre, il ge- 
nerale von Fritsch commentò: “Abbia- 
mo mancato un solo obiettivo. Sui pal- 
loni doveva esserci scritto i corazzati di 
Guderian sono formidabili!”. 

A Guderian, benché fosse soltanto 
colonnello, venne affidato il comando 
della 2" Panzerdivision di stanza a 
Wurzburg. Le altre due furono affidate 
al generale Freiher von Weichs (la 1°, 
con comando a Weimar) e al generale 
Fessmann (la 3°, con sede a Berlino). 

Un altro protagonista nella creazione 
della Panzerwaffe, fu Ritter von Tho- 
ma, un “tipo duro, ma simpatico — 
come ha scritto di lui Liddell Hart — 
che viveva in un mondo di carri armati, 


innamorato della guerra per amore del 
combattimento, ma capace di combat- 
tere senza rancore, rispettando ogni 
avversario degno”. Von Thoma ebbe il 
comando del primo battaglione coraz- 
zato tedesco, quando venne costituito a 
Ohddruf nel 1934 sotto l'etichetta di 
“Comando per l'istruzione motoristi- 
ca”. Subito dopo il battaglione fu am- 
pliato e dette vita a un reggimento, 
mentre altri due battaglioni venivano 
costituiti a Zossen. A quell'epoca, come 
ebbe a confermare von Thoma allo 
storico Liddell Hart, “... gli ufficiali te- 
deschi si rifacevano da vicino alle idee 
britanniche sulla guerra dei carri, e in 
particolare alle vostre e a quelle del ge- 
nerale Fuller. Seguivano pure con in- 
teresse l’attività pionieristica della pri- 
ma brigata corazzata britannica...”. A 


differenza degli inglesi che per vari 
motivi si discostarono alquanto dai 
presupposti teorici messi in pratica da 
Hobart, i tedeschi ampliarono notevol- 
mente il discorso aggiungendo alla bri- 
gata carri varie armi di supporto, che ne 
facevano un complesso autonomo € 
autosufficiente. 


LA PANZERDIVISION 


Così, nel 1935, all’atto della costitu- 
zione delle prime tre divisioni corazza- 
te, Guderian e i suoi collaboratori fe- 
cero della brigata carri l'elemento base 
della Panzerdivision, ma le affiancaro- 
no altre unità creando un complesso di 
armi combinate tra loro, nel quale i 
carri armati avevano il sostegno di altre 
armi, portate per quanto possibile allo 
stesso livello di mobilità dei carri. La 
brigata tedesca era su due reggimenti 
carri, ciascuno su due battaglioni, a loro 
volta suddivisi in quattro compagnie 
con 32 Pz.Kpfw I. Le dotazioni normali 
più i carri comando portavano l’orga- 
nico della divisione a 561 carri, un nu- 
mero molto elevato, che costituiva una 
forza d’urto formidabile. Con il compi- 
to di accompagnare e integrare l’azione 
dei carri, accanto alla brigata corazzata 
c'erano una brigata di fanteria moto- 
rizzata su due battaglioni autoportati e 
un battaglione motociclisti. Completa- 
vano la struttura della Panzerdivision, 
un reggimento di artiglieria motorizza- 
ta con 24 obici da 105 mm, un batta- 
glione cannoni controcarro da 37 mm, 
un battaglione esplorante con auto- 
blindo e motociclette, una compagnia 
genio, e infine reparti delle trasmissioni 
e dei servizi divisionali. 

La struttura generale delle Panzerdi- 
visionen rimase inalterata fino al ter- 
mine della guerra; vi furono invece 
successive modifiche negli organici e 
nei mezzi in dotazione, per ottenere 
sempre un certo equilibrio tra i reparti 
carri e le armi di accompagnamento. 
Poco dopo la costituzione delle prime 
unità e sulla base delle esperienze tratte 


In alto: l’immagine della potenza militare 
tedesca, articolata nelle sue varie componenti, è 
compendiata in pe fotomontaggio diffuso 
dal ministero della propaganda del Reich, in 
cui una formazione di Panzer I che ha per 
sfondo un treno armato, è sorvolata da una 
squadriglia di Junkers 52 

cui si lanciano dei paracadutisti. 


A destra: una sezione di mitraglieri motorizzati 
in addestramento con maschere antigas. La 
struttura della Panzerdivision era un complesso 
di forze ben bilanciate in cui trovavano posto i 
corazzati, la fanteria, 

l'artiglieria e ì reparti di supporto. 


dalle manovre, parve opportuno au- 
mentare la fanteria all'interno della 
Panzerdivision. Così, nel 1938-39, con 
la costituzione della 4°, 5* e 10% Pan- 
zerdivision, la brigata di fanteria fu 
ampliata a due reggimenti su due bat- 
taglioni ciascuno (vale a dire quattro 
battaglioni di fanteria per divisione co- 
razzata) e i reggimenti di fanteria mo- 
torizzata delle divisioni corazzate costi- 
tuite nel 1935 ebbero ciascuno l’incre- 
mento di un battaglione. 

Anche le unità carri subirono una 
trasformazione: ciascun battaglione 
ebbe due compagnie carri leggeri e una 
compagnia carri medi, mentre la 4" 
Compagnia assunse le funzioni di re- 
parto deposito e complementi. Con 
queste trasformazioni, ogni Panzerdi- 
vision ebbe allora un organico di 320 


carri e il rapporto tra compagnie carri e 
fanteria divenne 12 a 12, in luogo del- 
l'originario 16 a 9. Questo organico fu 
mantenuto per le prime sei Panzerdivi- 
sionen fino alla fine della campagna di 
Francia, ma le altre quattro, organiz- 
zate a partire dal 1937, e completate 
entro i primi mesi del 1940, differivano 
considerevolmente tanto nell'origine 
che nella struttura. Queste ultime, in- 
fatti, furono il risultato dell’evoluzione 
di alcuni reparti di cavalleria nell’am- 
bito di un proprio programma di mo- 
torizzazione, Lo sviluppo in tal senso 
ebbe inizio con la costituzione della 1% 
Brigata Leggera completamente moto- 
rizzata, che doveva espletare i compiti 
di esplorazione strategica e di sicurezza 
tipici della cavalleria. Successivamente 
la Brigata Leggera venne trasformata in 


divisione e sul suo modello furono co- 
stituite altre tre unità. Gli elementi 
principali di queste divisioni erano i 
quattro battaglioni di fanteria motoriz- 
zata, il battaglione carri leggeri con 90 
Pz.Kpfw II, un raggruppamento di ar- 
tiglieria, il reparto esplorante e le solite 
unità dei servizi; inoltre, in aderenza ai 
loro compiti di sicurezza, le compagnie 
fucilieri avevano una dotazione di mi- 
tragliatrici doppia del normale. 

Quando nel 1938 Guderian costituì 
l’ispettorato delle Truppe Celeri, le di- 
visioni leggere non dipesero più dalla 
cavalleria, ma come quelle corazzate 
furono poste a disposizione dell’ispet- 
torato. l compiti originari furono assi- 
milati a quelli delle divisioni corazzate 
e le divisioni leggere divennero la 6°, 7°, 
8° e 9" Panzerdivision. 


LO SVILUPPO DEI CARRI 


Non fu facile sperimentare in pratica 
le teorie d'impiego elaborate da Gude- 


Sopra: il Pz. II (nella foto un esemplare della 
versione A), che venne presto 
ad affiancare il Pz. I nei reparti corazzati. 


Sotto: formazione mista di Pz. I e Il in 
esercitazione; i carri irrompono dalla nebbia 
provocata dalle granate fumogene. 


In basso, da sinistra: la caratteristica divisa dei 
carristi tedeschi, di panno nero con i teschi 
sulle mostrine e con il basco. 

È stata spesso confusa con quella delle SS; 


il Neubaufahrzeuge, di cui furono realizzati 
solo alcuni price. xd Si trattava di un carro 
di dimensioni maggiori 

rispetto ai Pz. I e II, e armato pesantemente 


rian negli anni precedenti all'avvento di 
Hitler al potere e prima che il trattato di 
Versailles venisse gettato alle ortiche. 
Quelle che pomposamente erano chia- 
mate “truppe autotrasportate”, dispo- 
nevano negli anni Venti e all’inizio del 
terzo decennio di poche vecchie auto- 
blindo e un altrettanto miserevole par- 
co autocarri. Con tali mezzi, e con carri 
finti realizzati con tela e lamiere su au- 
totelai commerciali, esse effettuarono 
le prime esercitazioni nel 1927 e così 
andarono avanti per sette anni. I nuovi 
mezzi cominciarono a essere costruiti in 
segreto tra il 1926 e il 1928 dalla Krupp, 
la Rheinmetall e la Daimler-Benz e 
sperimentati nel centro russo di Kazan. 
Dalle prove condotte con i cosiddetti 
“traktor” nacquero i presupposti per la 
realizzazione di un nuovo carro medio, 
indicato col nome molto vago di “Neu- 
baufahrzeuge” (veicolo di nuovo mo- 
dello), pesante circa 23 tonnellate e ar- 
mato con un pezzo principale da 75 mm 
e uno coassiale da 37 mm. La sua pro- 
duzione andò molto a rilento, e ne fu- 
rono costruiti solo cinque esemplari. 
Come era accaduto già in altre na- 
zioni, furono i carri leggeri inglesi a in- 
fluenzare inizialmente la produzione 


ACHTUNG. 
PANZER! 


Heinz  Guderian, generale della 
Wehrmacht, comandante delle truppe 
corazzate tedesche, capo di Stato Mag- 
giore germanico dal 21 luglio 1944. Un 
tecnico, soprattutto; un autentico “si- 
gnore della guerra”. Dicono di lui che 
non fu nemico né amico dei nazisti: gli 
erano indifferenti, semplicemente. Di- 
nanzi a Hitler non fu mai un uomo ac- 
quiescente. Dice Albert Speer nelle sue 
memorie che Guderian aveva un “tem- 
peramento collerico” e che una volta, nel 
gennaio del 1945, osò affrontare Hitler 
con una durezza che nessuno aveva mai 
visto. Stava dinanzi al temuto cancelliere 
con gli occhi di fuoco e i baffi irti, rac- 
conta Speer, e urlava quanto e forse più 
di Hitler. Per molto meno il dittatore si 
era sbarazzato di suoi collaboratori. Di- 
nanzi a Guderian, del quale accettava 
spesso i consigli tecnici, quella volta non 
reagì. Guderian, a quell'epoca già capo 
di Stato Maggiore dell’esercito, stava 
difendendo i suoi uomini: voleva far 
sgombrare al più presto la Curlandia 
minacciata dall’offensiva sovietica. Da 
quell’enorme stratega che era, aveva 
compreso che la partita era perduta. 

Come aveva conseguito questo presti- 
gio il generale Guderian? Non era un 
nobile prussiano. Era nato a Kulm, con- 
tesa cittadina alla frontiera polacca, il 17 
giugno 1888. Figlio di un ufficiale di 
fanteria, alla fanteria fu destinato; poi, 
attraverso la grande guerra, finì per di- 
ventare un esperto di telecomunicazioni. 
Tuttavia questi passaggi per reparti tec- 
nici avevano svegliato in lui un vivissimo 
interesse per tutti i moderni ritrovati 
bellici, e tra î più moderni c'erano in- 
dubbiamente i carri armati. 


Finì abbastanza presto col far parte di 
un gruppo di ufficiali che sosteneva la 
necessità di costituire un’importante for- 
za corazzata. Nel 1937 esce il libro che 
gli darà fama in tutto il mondo e che gli 
attirerà le simpatie di Hitler: Achtung, 
Panzer! (Attenzione, carri armati!). Gli 
inglesi dicono che si è ispirato alle opere 
di Liddell Hart e, soprattutto, di Fuller. I 
francesi affermano che in Guderian c’è 
tutta la dottrina di De Gaulle. In realtà 
Guderian afferma di aver studiato a fon- 
do i due teorici inglesi, mentre del libro di 
De Gaulle non ne conoscerà l’esistenza 
che più tardi. Ma le sue idee sono asso- 
lutamente fresche, originali: la dottrina 
d’impiego punta sulla velocità e sulla 
sorpresa, enunciando le regole di questa 
azione: “l’attacco corazzato procederà 
senza arrestarsi mai, neanche per atten- 
dere la fanteria”; “l’unità minore per 
compiere un’azione è la brigata coraz- 
zata”; “i carri armati non debbono essere 
ripartiti tra le unità di fanteria, ma im- 
piegati in blocco”. E di qui la sintesi, che 
riassume il pensiero della nuova scuola 
tedesca: “L’arma corazzata non è uno 
strumento per l’azione di rastrellamento, 
ma un martello che deve colpire nel 
punto decisivo”. 

Sempre nel 1937 appare per la prima 
volta la divisione corazzata tedesca, alle 
grandi manovre in Sassonia. Guderian la 
forgia nel terribile strumento che tutti 
conosceranno: le sue possibilità sono 
concrete. Liddell Hart e Fuller sono sol- 
tanto dei teorici, per quanto acutissimi, 
Guderian è un generale della Wehr- 
macht, con ampi poteri di costituzione 
della nuova arma corazzata, che in que- 
gli anni si perfeziona. Ritter von Thoma 
torna entusiasta dall’esperienza di Spa- 
gna e suggerisce di installare radio su 
ogni carro. Ciò aumenta la flessibilità di 
manovra dei reparti corazzati. I giovani 
generali sono entusiasti di Guderian; tra 
questi uno in particolare che farà parlare 
di sè, Erwin Rommel. 


Il generale Heinz Guderian, comandante delle 
truppe corazzate tedesche. 


Nel 1941, a causa dei contrasti con 
Hitler, cui tiene testa fieramente, Gu- 
derian è messo a disposizione, senza co- 
mandi; nel 1943 viene nominato Ispet- 
tore delle Truppe Corazzate, una man- 
sione eminentemente tecnica. Il 21 luglio 
1944, dopo il fallimento dell'attentato a 
Hitler, viene nominato capo di Stato 
Maggiore: non è una ricompensa, ma 
solo il riconoscimento per la sua lunga 
carriera di soldato, di grande soldato. 

Muore il 14 maggio 1954. 


tedesca in fatto di corazzati, sia per il 
basso costo sia per la semplicità di co- 
struzione. Così furono messi in produ- 
zione due modelli, uno da 5,3 e l’altro 
da 7,5 tonnellate, realizzati sotto l’eti- 
chetta di trattori agricoli e più tardi ri- 
battezzati Pz.Kpfw I e II 

Il primo aveva un equipaggio di due 
uomini ed era armato con due mitra- 
gliatrici; lo spessore della corazza va- 
riava dagli otto ai quindici millimetri, 
mentre per quanto riguardava le pre- 
stazioni, il Pz.Kpfw I poteva raggiun- 
gere una velocità di 40 chilometri orari. 

Il secondo modello, il Pz.Kpfw II, era 


già un mezzo più consistente, con un 
equipaggio di tre uomini e l'armamento 
costituito da un cannone da 20 mm. La 
corazzatura e le prestazioni generali ri- 
manevano invece simili a quelle dei 
Pz.Kpfw I; soltanto negli sviluppi suc- 
cessivi il peso complessivo toccò le 10 
tonnellate e la corazzatura venne au- 
mentata fino allo spessore di 30 mm. 
Questi carri, che furono i primi a es- 
sere prodotti su scala industriale dai 
tedeschi a partire dal 1934, comincia- 
rono a sostituire nello stesso anno i carri 
finti in dotazione a quello che era 
l’embrione della forza corazzata ger- 


manica. Quando però vennero costi- 
tute le prime divisioni corazzate ci si 
rese conto che essi soli non potevano 
costituire il punto di forza delle grandi 
unità. Occorreva un carro più pesante, 
o ancora meglio due tipi di carro che si 
integrassero a vicenda. In quel periodo 
esisteva il prototipo di un veicolo co- 
razzato, del peso di circa 20 tonnellate, 
armato con un cannone corto da 75 
mm, e dal nome abbastanza generico di 
“Bataillonsfihrerwagen” o BW (carro 
comando di battaglione). Discendeva 
dagli studi relativi al Nb.Fz., ed era 
stato concepito come carro medio da 
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supporto. Come tale venne subito mes- 
so in produzione, ma secondo i respon- 
sabili della Panzerwaffe era necessario 
un carro complementare più leggero e 
con armamento di calibro inferiore. 
Così, mentre la direzione armamenti 
dell’esercito passava le prime commes- 
se per la produzione del BW, ribattez- 
zato Pz.Kpfw IV, venne emanata anche 
la specifica per un carro da 15 tonnel- 
late armato con un cannone da 37 mm. 

Nel capitolato il carro veniva indica- 
to come “Zugfihrerwagen” o ZW 
(carro comando plotone), ma successi- 
vamente, adottando la nomenclatura 
ormai codificata, divenne il Pz.Kpfw 
III. L'armamento di questo carro creò 
inizialmente dei contrasti; da una parte 
sia l'’Heereswaffenamt (direzione degli 
armamenti per l’esercito) che l’ispetto- 
rato d’artiglieria propendevano per il 
cannone da 37 mm, dall’altra invece 
l’ispettorato delle truppe meccanizzate 
era favorevole al pezzo da 50. Alla fine 
si decise per il 37 mm, tenuto conto che 
il cannone di maggior calibro per im- 
piego controcarri di cui disponeva la 


In alto, da sinistra: il prototipo del VK 2001 
prodotto dalla Rheinmetall-Borsig nel quadro 
delle ricerche per la realizzazione di un carro 
BW (Bataillonsfihrerwagen); 


carro T-26 russo dell'esercito repubblicano 
spagnolo osservato dai militi nazionalisti dopo 
la sua cattura. La guerra civile spagnola vide 
confluire sui fronti della penisola iberica armi e 
uomini provenienti da tutto il mondo. 


A destra: carristi legionari del CTV sostano 
con i loro carri veloci davanti ai resti del ponte 
sull'Ebro a Tortosa; 

il ponte fu fatto saltare dai repubblicani. 
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fanteria era proprio il 37 mm (3,7 cm 
Pak era la denominazione ufficiale te- 
desca) e per motivi di standardizzazio- 
ne era opportuno montarlo sul 
Pz.Kpfw III. Più tardi, a guerra inol- 
trata, il Pz.Kpfw III ebbe tuttavia il 
cannone da 50 mm e con questo arma- 
mento (in particolare con il 50 mm 
lungo) aumentò notevolmente le pre- 
stazioni belliche. La costruzione dei 
due nuovi carri fu sostenuta vivamente 
da Guderian che prevedeva di armare 
tre compagnie per battaglione con il 
Pz.Kpfw III e la 4° Compagnia con il 
più pesante Pz.Kpfw IV. All’inizio della 
seconda Guerra Mondiale la produzio- 
ne di questi carri era ancora relativa- 
mente bassa, e l’armamento fonda- 
mentale delle Panzerdivisionen era co- 
stituito dai piccoli Pz.K pfw I e II 


UN POLIGONO 
CHIAMATO SPAGNA 


Non si erano ancora spenti gli echi 
del conflitto italo-etiopico, che in Spa- 


gna scoppiava la guerra civile. Dopo tre 
anni turbolenti, il I° marzo 1936 le sini- 
stre vinsero le elezioni, destituirono il 
moderato presidente della repubblica 
Alcalà Zamora e iniziarono un pro- 
gramma di radicali riforme. Ma scio- 
peri, occupazioni di fabbrica e perse- 
cuzioni religiose suscitarono una vio- 
lenta reazione delle destre. Quando 
uno dei capi storici dei conservatori, 
Calvo Sotelo, fu assassinato, le truppe 
del Marocco, al comando del generale 
Francisco Franco, si sollevarono contro 
il governo di Madrid. Era il 17 luglio. Il 
moto si estese rapidamente al territorio 
metropolitano e a Burgos si costituì una 
giunta di difesa nazionale sotto il gene- 
rale Mola. Il governo repubblicano, 
capeggiato da Giral, provvide a sosti- 
tuire i rivoltosi con milizie operaie, ma 
si trovò ben presto in difficoltà. 

La guerra civile spagnola assunse 
quasi subito un carattere internaziona- 
le, inserendosi nel conflitto ideologico 
europeo. Nazisti, fascisti, conservatori e 
gran parte dei cattolici stettero con 
Franco, mentre democratici, socialisti e 


Il materiale italiano era costituito da 
carri veloci L3/35 e da autoblindate 
Lancia 1Z. Dalla Germania arrivò in 
Spagna Ritter von Thoma con un bat- 
taglione carri dotato di Pz.Kpfw I e II, 
mentre dalla Russia giunse Koniev con 
un buon numero di T-26, che fu senza 
dubbio il carro più potente impiegato 
in Spagna. I repubblicani ebbero anche 
carri francesi Renault F.T. e nel corso 
della guerra realizzarono numerose 
autoblindate di fortuna, oltre a quelle 
ricevute dalla Russia. Le operazioni, 
che si svolsero nell’arco di tre anni, vi- 
dero un costante impiego di mezzi co- 
razzati, che tuttavia furono diluiti, da 
una parte e dall'altra, tra le unità di 
fanteria nel classico vecchio concetto di 
sostegno alle truppe. Solo i tedeschi 
parvero avere le idee chiare; narra in- 
fatti von Thoma: “... Il generale Franco 
desiderava frazionare i carri tra la fan- 
teria. Il solito sistema dei generali ap- 
partenenti alla vecchia scuola. Dovetti 
combattere costantemente questa idea 
per poter impiegare i carri concentran- 
doli...”. I tedeschi furono anche gli 


Sopra: un’autoblindo dell'esercito repubblicano 
spagnolo messa fuori uso durante i 
combattimenti 

svoltisi tra i boschi alla periferia di Madrid. 


A destra: autoblindo improvvisata. Molti di 
questi mezzi, realizzati montando lamiere di 
corazzature su telai di autocarri, furono 
impiegati dai repubblicani. 


Sotto: “Negrillos” della legione Condor 
durante una pausa dei combattimenti. Con 
questo nomignolo, attribuito loro a causa della 
colorazione grigio scuro, 

erano chiamati i Panzerkampfwagen I 

usati dai volontari tedeschi in Spagna. 


comunisti parteggiarono per la repub- 
blica. Il governo italiano e quello tede- 
sco presero apertamente posizione a 
favore di Franco, l'Unione Sovietica a 
favore della repubblica, mentre la 
Francia e la Gran Bretagna si dichia- 
rarono per il non intervento. Da tutta 
Europa affluirono volontari, soprattut- 
to a favore della repubblica. 

In una guerra condotta senza mezze 
misure, trovarono il loro impiego anche 
raggruppamenti corazzati. Gli italiani 
costituirono il “Raggruppamento Car- 
risti”, con elementi tratti dal 3° Reggi- 
mento, al comando del colonnello Ba- 
bini. Il raggruppamento era inizial- 
mente su due battaglioni carri, cui si 
aggiunsero successivamente un batta- 
glione motomitraglieri, un altro batta- 
glione carri con equipaggi spagnoli, 
una compagnia autoblindo, due com- 
pagnie cannoni controcarri e una bat- 
teria di artiglieria con obici da 65 mm. 


unici (ma in parte anche i sovietici) a 
far tesoro delle esperienze della guerra 
spagnola, soprattutto per quello che ri- 
guardava la cooperazione aerei-carri, 
che svilupparono negli anni successivi 
dando vita a quel tipo di operazione 
conosciuta come Blitzkrieg. 

L’impiego delle forze corazzate in 
Spagna fu motivo di attenti studi tra i 
vari Stati Maggiori, che tuttavia giun- 
sero a conclusioni abbastanza contrad- 
dittorie e in generale a detrimento del- 
l'arma corazzata. Questo fu dovuto in 
gran parte alla scarsa conoscenza delle 
forze impiegate e al risultato di alcune 
azioni in cui i carri ebbero una parte 
marginale. A tale proposito vale la pena 
di riportare il giudizio di un esperto, R. 
Ogorkiewicz, che nel suo “Armour” dà 
uno spassionato giudizio delle opera- 
zioni in Spagna, in particolare per 
quanto riguarda i carri italiani. In Spa- 
gna, scrive, “... i carri leggeri italiani 
risultarono vulnerabili anche a cannoni 
controcarro leggeri e vennero irrime- 
diabilmente surclassati da carri come il 
T-26 russo, impiegato dai reparti co- 
munisti, e armato con un cannone da 45 
mm. Non solo i carri, ma le stesse trup- 
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pe meccanizzate italiane furono ogget- 
to di severe critiche per lo scarso rendi- 
mento dato nei combattimenti in Spa- 
gna, e le conclusioni sfavorevoli furono 
spesso estese alle forze corazzate in ge- 
nere. Il principale argomento portato a 
sostegno di quelle tesi fu il fallimento, 
ampiamente divulgato, dell’offensiva 
italiana nel settore di Guadalajara... 
Tuttavia, per quello che ci interessa, il 
significato di questa battaglia non sta 
nelle modalità di svolgimento, ma nel 
fatto che molti credettero che gli italiani 
l'avessero effettuata con forze mecca- 
nizzate. A dire il vero le divisioni del 
CTV erano normali divisioni di fanteria 
solo in parte autotrasportate, e in 
quanto ai carri italiani, il loro totale a 
quel tempo consisteva in un battaglione 
su quattro compagnie di L3 e una 
compagnia di autoblindo. Qualunque 
menzione di “forze meccanizzate” co- 
stituì perciò una grossa esagerazione; e 
tuttavia quel concetto fu allora gene- 
ralmente accettato e dalla battaglia di 
Guadalajara scaturirono molte conclu- 
sioni a detrimento delle forze corazzate 
in generale...”. Sotto il profilo tecnico, i 
tedeschi si resero subito conto che, per 


le loro Panzerdivisionen in costituzio- 
ne, occorrevano carri più potenti dei 
Pz.Kpfw I e II e dettero il via alla pro- 
duzione dei Pz.Kpfw II e IV. I russi 
ebbero la conferma della validità dei 
loro materiali. Per gli italiani non si 
andò più in là del desiderio di avere un 
carro più potente. Gli L3 continuarono 
a essere prodotti a pieno ritmo, e il pri- 
mo vero carro medio cominciò a essere 
costruito nel 1940. 


In alto, da sinistra: Ritter von Thoma in divisa 
di generale. Ebbe il comando del gruppo carri 
inviato in Spagna e concluse la sua carriera 
con il corpo corazzato tedesco in Africa, 
durante a seconda Guerra Mondiale; 


Carri Veloci C.V.33 e 35 delle truppe 
legionarie, durante una parata per celebrare la 
conclusione vittoriosa della guerra di Spagna. 


Sotto, da sinistra: uscita di una colonna 
corazzata da un accantonamento della legione 
Condor in Spagna. Dopo le moto apre la 
marcia un Pz. ] comando con antenna radio; 


mezzi corazzati catturati dai nazionalisti ai 
repubblicani, esposti durante una celebrazione 
della vittoria tenuta nel 1939 a Madrid. In 
primo piano un Renault F.T. 17 e alcune 
autoblindo dî costruzione artigianale. 


A destra: un’'autoblindo improvvisata, 
impiegata in India dagli inglesi, Veicoli come 
uesti furono realizzati, presso le officine 
fruire di Calcutta e di Lahore, utilizzando 
telai di normali autovetture da turismo, 1 
problemi della sicurezza interna e la situazione 
fluida delle frontiere dell'impero avevano 
infatti spinto il governo britannico dell'India a 
costituire dei reparti mobili composti 
da automobili armate di costruzione locale. 


Sotto: un’altra autoblindo improvvisata, dotata 
addirittura di una torretta girevole 
su cui era montata una mitragliatrice. 


In basso: autocarro protetto realizzato su 
telaio di un autocarro Fiat 


LE GUERRE 
DELL’ESTREMO 
ORIENTE 


Allo scoppio della prima Guerra 
Mondiale l’India era agitata da fer- 
menti e speranze contrastanti: i mode- 
rati suggerivano di partecipare alla lot- 
ta accanto agli inglesi, per poi chiedere 
in compenso l’autogoverno; gli estre- 
misti pensavano addirittura di poter 
ottenere l’indipendenza grazie alle vit- 
toriose avanzate degli eserciti tedeschi. 

Fra tanta inquietudine, l’esercito 
britannico ritirava frettolosamente uo- 
mini e materiali per utilizzarli sui teatri 
bellici europei. I presidi e le guarnigioni 
inglesi si assottigliarono paurosamente 
e qualcuno pensò che forse l’intera In- 
dia si sarebbe sollevata contro i suoi 
dominatori. Nacque da tale situazione 
l’idea di costituire nel territorio indiano 
un corpo di veicoli blindati che potesse 
consentire all'esercito britannico di 
supplire alla carenza di uomini. 


TRA AUTOBLINDO 
E VACCHE SACRE 


Peshawar è un'importante città vici- 
no alla frontiera afgana (oggi si trova in 
territorio pakistano): qui, nel 1915, fu 
costituita la prima Armoured Motor 
Brigade (brigata meccanizzata). Dispo- 
neva di dodici veicoli, ottenuti me- 
diante la blindatura e l'armamento di 
altrettante automobili da turismo, ac- 
quistate da privati o avute in dono dagli 
stessi. La cronaca ce ne ha tramandato i 
tipi: erano tre Rolls-Royce, quattro 
Minerva, tre Mercedes e due Daimler. I 
lavori di trasformazione furono effet- 
tuati presso due officine ferroviarie, e 
precisamente la East Indian Railway 
Workshop di Liluah, vicino a Calcutta, 
e la North Western Railway Workshop 
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di Lahore. 

Pittoresco l'armamento, costituito da 
vecchie mitragliatrici Maxim del 1897 
e, in un caso, da una mitragliatrice Ga- 
tling a canne multiple rotanti, azionata 
da una manovella. 

Constatata l’utilità di questi veicoli, 
che consentivano di controllare chilo- 
metri di strade in poche ore, furono 
costituite altre brigate blindate e batte- 
rie indipendenti: complessivamente, in 
due anni, queste unità salirono a sedici. 

Le brigate avevano le basi principali 
a Lahore e Bannu (anche queste loca- 
lità si trovano oggi nell'odierno Paki- 
stan), con il compito di sorvegliare i 
territori della frontiera nord-occiden- 
tale. Erano organizzate in batterie. da 
tre a sei, e in sezioni di quattro veicoli 
ciascuna, Batterie indipendenti furono 
costituite a Madras, Bombay, Calcutta, 
Secunderabad e Lucknow. 

La maggior parte dei reparti blindati 
era equipaggiata con veicoli costruiti in 
India, utilizzando chassis di autocarri 
Fiat. Erano gli unici autotelai di una 
certa potenza disponibili in India in 
quel periodo. Pesavano una tonnellata 
e mezzo (prima della trasformazione), 
avevano un motore da 36 cavalli di po- 
tenza ed erano considerati gli autocarri 
leggeri di migliori prestazioni esistenti 
in quel momento nel mondo. Inoltre 
questi autocarri avevano già subito un 
collaudo durissimo nella guerra di Li- 
bia (1911-1912) e, a seguito delle prime 
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esperienze in questo conflitto, la Fiat li 
aveva opportunamente migliorati. Era- 
no dotati di pneumatici, anziché delle 
caratteristiche ruote piene dell’epoca, e 
avevano posteriormente doppie ruote 
affiancate, con cerchioni del tipo a di- 
sco metallico. 

Gli autotelai furono forniti di uno 
scafo in lamiera Beardmore da 3/16 di 
pollice di spessore (circa 4,7 millimetri), 
appena sufficiente per proteggere l’e- 
quipaggio dal fuoco di fucileria. L’au- 
toblindo così ottenuta risultava assai 
maneggevole e robusta: ha scritto un 
esperto inglese di carri che con la sem- 
plice sostituzione dell'impianto illumi- 
nante questi veicoli potrebbero essere 
usati normalmente anche oggi. 

Due degli autocarri blindati Fiat fu- 
rono equipaggiati con radiotelefoni 
Marconi: i risultati delle esperienze di 
collegamento furono più che soddisfa- 
centi. Gli operatori dei due radiotele- 
foni riuscirono a parlarsi a 16 chilome- 
tri di distanza con gli autocarri in mo- 
vimento a circa 40 km/h. avvalendosi 
di antenne lunghe quattro metri e 
mezzo. 

Sempre sugli chassis Fiat furono 
montati equipaggiamenti officina, pro- 
tetti anch'essi da blindature, approntati 
dalla ditta A. Milton & Co. di Calcutta. 
L'impiego di queste officine blindate 
campali permise di risolvere i gravi 
problemi causati dalla mancanza di 
parti di ricambio che. dall'estate del 


A sinistra: anche un 18 BI.. il più famoso 
autocarro prodotto dalla Fiat nel corso della 
guerra 1914-']8, fu trasformato in mezzo 
corazzato per impiego coloniale. 


Sotto: su telaio di autovettura Cadillac fu 
eseguita questa trasformazione In vere olo 
blindato. L'imponente numero di armi alle 
feritoie può trarre in inganno sulla effettiva 
capienza del cassone blindato: le feritoie non 
potevano infatti essere usate tutte insieme 


In basso: carro officina corazzato realizzato su 
telaio Fiat dalla Milton & Co. di Calcutta. | 
Questi mezzi erano aggregati alle batterie di 
autoblindo che 

operavano alla frontiera indiana. 


1915, non era più possibile ricevere 
dall'Europa. 

A Calcutta fu usato per il pattuglia- 
mento stradale un veicolo su chassis 
Cadillac, irto di feritoie per mitraglia- 
trici e fucili tanto da dare l'impressione 
che vi si potessero sistemare all’interno 
un paio di squadre di fucilieri. In realtà 
le sue dimensioni erano ridotte, e le fe- 
ritoie potevano essere usate solo alter- 
nativamente. Ne era previsto l’impiego 
per sedare rivolte urbane. 

Nel 1917 il governo inglese acquistò 
negli Stati Uniti un certo numero di 
autoblindo che, dallo chassis sul quale 
risultavano montate, furono corrente- 
mente conosciute come Jeffrey Quad. 
Presentavano la grossa novità, per l’e- 
poca, delle quattro ruote sterzanti, che 
conferiva loro una grande manovrabi- 


lità. L'autotelaio era stato progettato da 
Jerry De Cou, capo officina della ditta 
americana Thomas B. Jeffrey Co. Lo 
scafo fu approntato su specifiche bri- 
tanniche: l’autoblindo pesava sei ton- 
nellate e mezzo, era propulsa da un 
motore della potenza di 40 HP, ed era 
armata con una mitragliatrice Vickers 
da 7,7mm. Inviate sulla frontiera 
nord-occidentale, le numerose Jeffrey 
Quad subirono grandemente l'usura di 
quei territori impervi, e molti esemplari 
furono smontati per utilizzarne le parti 
come ricambi. Tuttavia, nel 1924, nel 
momento in cui furono radiate dal ser- 
vizio attivo, ce n'erano in India ancora 
diciannove. 

Dopo la guerra, le tensioni in India 
aumentarono, tanto che dai militari fu- 
rono richieste urgentemente - nel luglio 
del 1919 - almeno 100 autoblindo. Sta- 
volta si poteva dedicare al problema 
maggiore attenzione, e alcuni modelli 
furono appositamente progettati e co- 
struiti per l’impiego in India. Uno di 
questi era l’Armoured Car Rolls-Royce 
1921. Indian Pattern (modello indiano), 
su chassis Silver Ghost con motore da 
40/50 HP. Foderata internamente in 
amianto per resistere al calore delle zo- 
ne tropicali e desertiche, aveva una cu- 
pola girevole con quattro posizioni per 
altrettante mitragliatrici (ma in pratica 
l'armamento era composto soltanto da 
due Vickers). 

C'era poi l’Armoured Car Crossley 


1923, Indian Pattern, con motore a sei 
cilindri da 50 HP. Anch’essa isolata in- 
ternamente, era fornita di generatore di 
energia elettrica per elettrificarne lo 
scafo esternamente e impedire così ai 
manifestanti di arrampicarsi. 

Un altro veicolo era l’Armoured Car 
Guy, Indian Pattern; in pratica lo stesso 
scafo della Crossley su autotelaio Guy a 
sei ruote. Fu usato come trattore di ar- 
tiglieria dopo qualche anno. Infine, 
l’autoblindo ottenuta installando scafi 
prelevati dalle Rolls-Royce e Crossley, 
su autotelai Chevrolet a sei ruote (con 
pneumatici). Ebbe il nome di Armou- 
red Car Chevrolet, Indian Pattern. 

Alcune di queste autoblindo furono 
impiegate nella seconda Guerra Mon- 
diale. L'esercito indiano le usò nel 1941 
e 1942 in Siria, Iraq e Iran. I giapponesi 
impiegarono in Birmania alcune vec- 
chie Rolls-Royce 1921 (non modificate) 
catturate e, in Manciuria, alcune Cros- 
sley che però erano state regolarmente 
acquistate negli anni Venti. 


I TENTATIVI 
D'ESPANSIONE GIAPPONESE 


Negli anni che videro l'ascesa del 
carro armato, tra il 1925 e il 1939, una 
seriè di avvenimenti politico-economici 
con conseguenti riflessi militari, tenne 
in costante ebollizione l’Estremo 
Oriente. Già in Cina le mai completa- 


A sinistra: l'autoblindo Jeffrey Quad del 1917, 
nella tipica colorazione adottata 
sugli esemplari inviati în servizio in India. 


Sotto, da sinistra: Rolls-Rovce Indian Pattern 
mod. 1921, Era predisposta per l'impiego in 
climi particolarmente caldi, mantenendo a un 
buon livello l'abitabilità del mezzo. Alcuni 
esemplari furono acquistati dalla Persia; 


autoblindo Rolls-Royce mod. 1914 rimodernara 
con nuova gommatura, in pattuglia nel deserto 
irakeno; la segue un veicolo da rifornimento. 
Per la sorveglianza di vaste estensioni 
desertiche popolate da tribù nomadi. gli inglesi 
impiegavano squadriglie di autoblindo 
appoggiate da veicoli 

carichi di pezzi di ricambio e di rifornimenti. 


mente sopite controversie tra il governo 
locale, i movimenti xenofobi e le cosid- 
dette “missioni commerciali” straniere, 
portarono all'intervento, sia pure come 
“deterrente”, di piccole formazioni 
blindate a protezione degli interessi più 
svariati. Basti ricordare i carri armati 
dei marines inviati in Cina a ribadire la 
politica della Casa Bianca, o le auto- 
blindo italiane presenti a Tientsin a 
protezione dei residenti nazionali. Ma i 
fatti di maggior spicco si ebbero so- 
prattutto negli anni tra il 1931 e il 1939, 
nelle controversie tra Cina e Giappone, 
e poi ancora tra il Giappone da una 
parte, e la Repubblica della Mongolia e 
l'Unione Sovietica dall’altra, 

Agli inizi degli anni Trenta, ripetuti 
scontri si ebbero ai confini della Man- 
ciuria, sia tra giapponesi e guarnigioni 
di frontiera sovietiche, sia tra giappo- 
nesi e cinesi. Questa situazione di stallo 
si protrasse per anni, finché nel 1937 si 
arrivò a un vero e proprio conflitto, con 
conseguente invasione da parte del 
Giappone del territorio cinese. 

A quell'epoca i giapponesi avevano 
tutte le carte in regola per dar vita a una 
ragguardevole forza corazzata, potendo 
contare su | 060 carri armati in servizio, 
numero destinato a salire, secondo le 
previsioni, al ritmo di 300 nuovi esem- 
plari l’anno. I mezzi più numerosi di cui 
disponeva l’esercito giapponese erano il 
carro medio Tipo 89, nelle versioni A e 
B. e la tankette Tipo 94. Non erano 
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A destra: le quattro Lancia 1Z 

della squadriglia autoblindo in dotazione al 
contingente militare italiano di Tienisin, 
riprese all’interno 

della locale caserma E. Carlotto 


Sotto: due immagini di Six-Ton Tank (le copie 
americane dei francesi Renault F.T.17) del 
plotone carri dell'U.S. Marine Corps, prima 
unità corazzata della specialità. Il reparto (che 
aveva in dotazione cinque carri di questo tipo) 
fu inviato in Cina per garantire la tutela degli 
interessi statunitensi. I carri furono sbarcati nel 
porto di Shangai e successivamente trasferiti a 
Tientsin, dove già si 

irovavano contingenti militari di altre nazioni. 


164 


mezzi eccezionali, ma i cinesi in pratica 
non disponevano di carri armati né di 
armi controcarro, e le qualità belliche 
dei veicoli giapponesi, in particolare 
delle tankette, non rivelarono almeno 
per il momento la loro insufficienza. 

Attuando la teoria francese dei carri 
come supporto della fanteria, i giappo- 
nesi ebbero buon gioco contro un av- 
versario male armato e male equipag- 
giato, ma alla fine il successo contro i 
cinesi si ritorse a sfavore delle forze co- 
razzate nipponiche, che per un certo 
tempo non fecero alcun passo verso una 
progressiva modernizzazione dei mezzi 
e dei concetti operativi. Soltanto in se- 
guito ai grossi combattimenti con i russi 
nel 1939, e agli spunti offerti dalla 
campagna tedesca in Polonia, i giap- 
ponesi ripresero con un certo impegno 
lo sviluppo dei mezzi e delle forze co- 
razzate in generale. 


LA GUERRA DEL CHALCHIN-GOL 


Gli scontri in Mongolia nell’estate 
del 1939 rivestono un carattere parti- 
colare nella storia dei corazzati per due 
ragioni specifiche: furono i più impor- 
tanti. per il numero di mezzi impiegati, 
tra quelli che precedettero la seconda 
Guerra Mondiale: fornirono un valido 
collaudo ai reparti corazzati sovietici, 
molto più probante delle esperienze 
che si erano potute trarre dall'impiego 
dei mezzi corazzati durante la guerra di 
Spagna. 

Già nel luglio e nell’agosto del 1938, 
russi e giapponesi si erano scontrati in 
una grossa battaglia al lago Khassan, 


nei pressi di Vladivostok, ma quella 
dell’anno successivo ingaggiata lungo 
le rive del Chalchin-Gol ebbe i caratteri 
di una vera e propria guerra, anche se 
di breve durata. 

I giapponesi volevano insediarsi sul 
territorio che si estende lungo la riva est 
del Chalchin-Gol, territorio che, se- 
condo la convenzione internazionale. 
apparteneva per una profondità di 16 
chilometri ancora alla Repubblica Po- 
polare Mongola. Caduta ogni possibi- 
lità di accordo sul piano diplomatico, i 
giapponesi dettero il via a una serie di 
attacchi lungo il confine. Poi, all'alba 
dell’11 maggio 1939, lanciarono una 
grossa offensiva che sbaragliò le truppe 
mongole di frontiera e le costrinse a 
ritirarsi aldilà del fiume. A quel punto 
la Mongolia, in virtù di un trattato di 
mutua assistenza, chiese aiuto all’U- 
nione Sovietica, che intervenne imme- 
diatamente. 

A quel tempo esisteva in Mongolia il 


57° Corpo d’Armata Speciale Sovietico, 
comandato dal generale Feklenko, che 
intervenne verso la fine di maggio e 
contribuì ad arginare l’attacco giappo- 
nese. Poco dopo giunse sul posto il ge- 
nerale Zukov, che, preso il comando di 
tutte le truppe della zona, chiese a Mo- 
sca l’invio di sostanziosi rinforzi. Giun- 
sero così nella zona calda altre tre divi- 
sioni di fanteria. una brigata corazzata, 
una grossa aliquota di artiglieria e un 
buon numero di aeroplani, tra cui i fa- 
mosi Polikarpov 1-16 già comparsi nei 
cieli di Spagna nell'ultimo periodo del- 
la guerra. 

Per tutto il mese di giugno i combat- 
timenti a terra ristagnarono, ma nel 
cielo che sovrastava il fronte ci fu una 
notevole attività aerea. I giapponesi 
erano infatti orientati a sferrare una 
grossa offensiva entro la prima metà di 
luglio, in modo da ottenere risultati 
tangibili prima che iniziasse la stagione 
delle piogge. Essi concentrarono un 


A sinistra, dall'alto: carri armati giapponesi 
Tipo 89 fotografati 

presso gli stabilimenti che 

li producevano, prima della consegna ai reparti 


Medium Mark A “Whippet”, impiegati dai 
siapponca) ancora all'inizio degli anni Trenta 
sul confine con la Manciuria 


In alto: la tankette Tipo 92, insieme con un 
modello migliorato chiamato Tipo 94, fu 

n albi Impiegata 

nella guerra cino-giapponese. 


Sopra: fucilieri di marina giapponesi impegnati 


in combattimenti per le vie di Canton. 
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P. 


grande numero di uomini e un elevato 
quantitativo di materiali, mettendo in 
linea tra l’altro anche due reggimenti 
corazzati con circa 220 carri armati. Gli 
Obiettivi immediati dei giapponesi po- 
tevano essere così riassunti: 
1) aggiramento e successiva distruzione 
dei reparti mongoli e sovietici schierati 
a est del Chalchin-Gol; 
2) forzamento del fiume al fine di im- 
pegnare le riserve avversarie e annien- 
tarle: 
3) formazione di una testa di ponte a 
ovest del Chalchin-Gol per garantire il 
successo delle operazioni successive. 
La mattina del 3 luglio, i giapponesi 
passarono all'attacco in direzione delle 
alture del Bain-Tzagan, sbaragliando la 
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Dall'alto: carri Tipo 89 vengono caricati su 
convogli ferroviari per essere inviati sul fronte 
manciuriano, dove l'intervento russo aveva 
creato serie difficoltà all'esercito giapponese; 


formazione mista di carri Tipo 89 mod. A e B, 
di carri leggeri Tipo 92 e dî carri medi 
CHI-HA, durante 

un'esercitazione nella zona di Kioto; 


un Tipo 89 nel desolato paesaggio invernale 
della Manciuria. 


Sotto: un BT-7 sovietico in fiamme dopo essere 
stato colpito dall'artiglieria giapponese. 


6° Divisione di Cavalleria mongola, 
dopo aver attraversato il fiume col fa- 
vore delle tenebre. Gli attaccanti sì at- 
testarono sulle colline, tenendosi pronti 
al balzo successivo non appena i repar- 
ti, che a loto volta attraversavano il 
Chalchin-Gol, avessero tutti raggiunto 
la linea di partenza. 

I russi erano stati colti di sorpresa, 
ma Zukov riprese subito in mano la 
situazione. Immediatamente lanciò la 
11" Brigata Corazzata, che disponeva di 
150 carri BT, contro la testa di ponte del 
Bain-Tzagan, seguita dal 24° Reggi- 
mento di Fanteria Motorizzata, mentre 
il battaglione pesante del 185° Reggi- 
mento di Artiglieria copriva con il suo 
fuoco il contrattacco. Contemporanea- 
mente, l'artiglieria schierata sulle posi- 
zioni difensive iniziò il bombardamen- 
to di tutta la linea del fiume compren- 
dente i guadi, mentre a sud la 7* Brigata 
Motorizzata con 154 autoblindo e 
l°8" Battaglione Corazzato mongolo 
con 35 T-26 doveva bloccare il ripiega- 
mento giapponese. La battaglia si pro- 
trasse fin verso le tre del mattino del 5 
luglio, allorché gli ultimi reparti super- 
stiti giapponesi riattraversarono il 
Chalchin-Gol pressati dalle colonne 
corazzate sovietiche. Una parte impor- 
tante in questi combattimenti la ebbe 
l’aviazione che operò in stretto contatto 
con le truppe di terra. A tal proposito 
Zukov ebbe a dire: “L'esperienza dei 
combattimenti di Bain-Tzagan ha di- 
mostrato che reparti corazzati e moto- 
rizzati, purché capaci di collaborare at- 
tivamente con l’aviazione e l’artiglieria 
mobile, sono un mezzo decisivo ai fini 
della realizzazione di operazioni fulmi- 
nee per la conquista di obiettivi della 
massima importanza”. 
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SPAGNA: PRIMI 
COMBATTIMENTI 
TRA CARRI 


Il carro sovietico T-26B fu senz'altro ìi 
migliore dei veicoli corazzati impiegati 
nel corso della guerra civile spagnola. 
Anche se dal punto di vista meccanico 
poieva essere considerato inferiore al 
carro armato tedesco Pz.Kpfw. I Ausf. A 
e B, aveva un grande vantaggio consi- 
stente nell’armamento: un cannone da 
45 mm, più una o due mitragliatrici da 
7,62 mm. 

Sebbene la dottrina dell’epoca preve- 
desse l’impiego dei carri armati quasi 
esclusivamente per l’accompagnamento 
della fanteria durante gli assalti, le trup- 
pe repubblicane fecero dei loro corazzati 
un uso spregiudicato. Per esempio, du- 
rante la battaglia di Jarama (febbraio 
737), quando le fanterie repubblicane fu- 
rono messe in fuga dalle truppe di Fran- 
co, proprio l’impiego di numerosi T-26 
evitò che la sconfitta si tramutasse in di- 
sfatta e contribuì a contenere l’impeto dei 
vincitori. 

Era fatale, comunque, che i carri ar- 
mati delle due opposte parti venissero a 


contatto. I repubblicani, che disponeva- 
no solo di vecchi carri costruiti su licenza 
Renault e di qualche estemporaneo ar- 
rangiamento da trattori, disposero per la 
prima volta dei T-26B alla fine di ottobre 
del 1936. Franco già aveva con le sue 
truppe, da circa un mese, qualche com- 
pagnia di carri leggeri italiani L3 da 3,3 
tonnellate. Tra la fine di ottobre e i primi 
di novembre, le truppe di Franco subiro- 
no l’esperienza traumatizzante degli at- 
tacchi appoggiati dai T-26B, per opporsi 
ai quali non esisteva un efficace arma- 
mento controcarro. Si usavano i pezzi 
d'artiglieria alpina da 65/17 mandati 
dall’Italia, ma era chiaramente un pal- 
liativo (in seguito furono inviati cannoni 
controcarro sia dall'Italia che dalla 
Germania). 

Si tentò di contrastare i T-26B con î 
carri leggeri italiani, ma la lotta era im- 
pari. I piccoli Ansaldo erano solo delle 
postazioni di mitragliatrici semoventi, 
con torretta fissa, e la loro corazzatura 
era insufficiente a proteggere gli equi- 
paggi dai colpi dei cannoni sovietici da 
45/46. 

I carristi italiani evitarono dunque 
accuratamente ogni scontro diretto con i 
carri sovietici, e così faranno in seguito i 
carristi tedeschi, anche se la corazzatura 


ben più massiccia dei P2.Kpfw. I, darà 
loro maggiore tranquillità nel combatti- 
mento. Tuttavia, col proseguire delle 
operazioni, qualche equipaggio italiano 
adottò un singolare procedimento, che 
forse si può ritenere unico nella storia del 
carrismo. I carri leggeri mandati in 
avanscoperta, in ricognizione avanzata 0 
in azioni simili, rimorchiavano un pic- 
colo cannone controcarro, in genere da 
37 0 47 mm di calibro. Il carro italiano 
aveva una sagoma assai raccolta (era al- 
to solo 128 centimetri contro i 240 del 
carro sovietico), cosa che permetteva al 
suo equipaggio di avvistare il T-26B con 
buona probabilità di non farsi scorgere 
dagli avversari. i 

Quando l'equipaggio italiano, dunque, 
avvistava il carro sovietico, fermava su- 
bito il proprio mezzo; i due carristi scen- 
devano rapidamente, sganciavano il 
cannone controcarro trainato e lo met- 
tevano in posizione, quindi, non appena 
il T-26B si presentava in buona vista, gli 
sparavano contro. 

Questa tattica, certo complessa e sin- 
golare, funzionava assai bene in tutti 
quei casi in cui zone con vegetazione fit- 
ta, 0 accidentate, permettevano ai piccoli 
L3 di celarsi rapidamente all’osservazio- 
ne avversaria. 


Dopo questa battaglia, in cui aveva- 
no subito una grossa sconfitta, i giap- 
ponesi limitarono la loro attività ad 
azioni di pattuglia e al sistematico 
bombardamento dei guadi del fiume 
per impedirne l’attraversamento da 
parte di contingenti avversari. Poi, il 12 
agosto, passarono improvvisamente al- 
l'attacco con un reggimento di fanteria 
rinforzato da autoblindo, carri armati e 
artiglieria, e con l'appoggio aereo di 22 
bombardieri. Il 22° Reggimento di Ca- 
valleria mongolo venne battuto e do- 
vette abbandonare ai giapponesi le po- 
sizioni di Bolsie Peski. Tuttavia i russi 
erano decisi a riprendere l’iniziativa, e 
progettarono un attacco su vasta scala 
da effettuarsi entro il 20 agosto. Anche 
sull’altro fronte, nel frattempo, si stava 
preparando un’offensiva che avrebbe 
dovuto iniziare il 24 dello stesso mese, 
cosicché quando ebbe inizio l'attacco 
sovietico, i giapponesi furono colti di 
sorpresa. 

Per l'operazione, le forze di Zukov, 
che ora erano state raggruppate nel I 
Gruppo di Armate, ricevettero notevoli 
quantitativi di materiale, tra cui 24 500 
tonnellate di munizioni e 22 500 ton- 
nellate di carburante e lubrificanti. 
Inoltre giunsero in Mongolia altre due 
divisioni di fanteria, un’altra brigata 


corazzata (la 6‘) e due reggimenti di 
artiglieria. Anche l'aviazione venne ul- 
teriormente rinforzata, cosicché le forze 
sovietiche schierate assommarono a 
circa 100 000 uomini, 700 carri armati e 
autoblindo, 1 000 pezzi di artiglieria e 
500 aeroplani. Per contro le forze giap- 
ponesi raggruppate nella 6° Armata, 
contavano 75000 uomini, circa 250 
carri armati, 500 pezzi di artiglieria e 
500 aeroplani. 

I russi effettuarono anche un enorme 
sforzo logistico per trasportare i rifor- 
nimenti sulla linea del fronte, impie- 
gando 2974 autocarri e 1 292 autoci- 
sterne, su percorsi di circa 1 200 chilo- 
metri. 

L’attacco sovietico, lanciato come 
previsto la mattina del 20 agosto, ebbe 
un crescendo pauroso: alle 05.15 l’arti- 
glieria aprì il fuoco sulle postazioni 
della contraerea giapponese per ridurla 
al silenzio; mezz'ora dopo 250 aeropla- 
ni attaccarono le posizioni avversarie 
martellandole per circa un’ora; alle 
08.15 tutta l’artiglieria sovietica riprese 
il bombardamento su tutto lo schiera- 
mento giapponese: alle 08.30 nuova- 
mente l'aviazione tornò all’attacco con 
150 bombardieri; poi, alle 08.45, le 
truppe partirono all’attacco. Racconta 
Zukov: “L'azione della nostra aviazio- 


ne e dell’artiglieria fu tanto efficace che 
il nemico ne rimase moralmente e fisi- 
camente fiaccato e non riuscì, per oltre 
un’ora e mezzo, a rispondere col fuoco 
della propria artiglieria... L'attacco era 
avvenuto in piena corrispondenza con 
il piano di operazioni; soltanto la 
6° Brigata corazzata, non avendo fatto 
in tempo a traghettare tutti i suoi effet- 
tivi al di là del Chalchin-Gol, prese 
parte agli scontri del 20 agosto con al- 
cuni reparti anziché con tutti... Il 21 e il 
22 agosto si svolsero violenti scontri so- 
prattutto nella zona di Bolsie Peski, 
dove il nemico oppose una resistenza 
più tenace del previsto. Per rimediare 
all’inconveniente, si dovette far entrare 
in azione la 9" Brigata corazzata della 
riserva... Dopo aver messo in rotta le ali 
dello schieramento avversario, le nostre 
unità corazzate e motorizzate entro la 
giornata del 26 agosto portarono a 
compimento l'accerchiamento dell’in- 
tera 6" Armata giapponese...”. 

1 combattimenti ebbero praticamen- 
te termine il 30 agosto, e il 15 settembre 
veniva firmato a Mosca un trattato che 
regolava definitivamente la questione 
del Chalchin-Gol. 

I russi avevano avuto modo di met- 
tere in pratica le teorie più progredite 
nell'impiego delle formazioni corazza- 
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Sotto: un carro russo BT-7 durante un 
tentativo di attraversamento del Chalchin-Gol. 


A destra: l'interno della camera di 
combattimento di un Ansaldo L3 destinato alla 
Cina. L'armamento 

comprendeva due fucili mitragliatori. 


te. Concentrando queste forze nel pun- 
to di massimo sforzo e facendole agire 
in maniera autonoma, avevano ottenu- 
to rapidi e decisivi risultati. Al contra- 
rio, i giapponesi avevano diluito i loro 
carri tra i reparti di fanteria, annullan- 
do le possibilità insite in un impiego 
unitario delle formazioni corazzate. Sul 
piano tecnico, i russi costatarono che i 
carri della serie BT manovravano egre- 
giamente sui terreni più disparati, ma 
avevano il difetto di incendiarsi con re- 
lativa facilità una volta colpiti. Ai 
giapponesi apparve chiaramente l’infe- 
riorità dei loro mezzi corazzati, di con- 
cezione antiquata e con scarse doti di 
mobilità: ciò li spinse a progettare vei- 
coli di nuovo tipo, quei carri armati che 
in effetti sarebbero comparsi qualche 
tempo dopo sui campi di battaglia del 
Pacifico. 


GLI ANNI DEL 
GRANDE MERCATO 


I mezzi corazzati, e in particolare i 
carri armati, non furono appannaggio 
soltanto di quegli Stati che disponeva- 
no di una propria industria, o che co- 
munque avevano una parte determi- 
nante nella politica internazionale degli 
anni Trenta. Un po’ da tutte le parti, 
dalle piccole nazioni africane fino ai 
paesi neutrali, ci fu una richiesta conti- 
nua di mezzi corazzati, Possedere un 


Anche l’esercito rumeno acquistò carri di 
produzione italiana. Questi, utilizzati durante 
l'occupazione della Bessarabia, 

sono carri veloci L3, 

armati con una mitragliatrice Schwarzelose, 
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certo numero di carri armati poteva si- 
gnificare molto in quegli anni, per ri- 
solvere questioni interne o sistemare 
diatribe con le nazioni confinanti. Così 
i paesi produttori di simili mezzi in- 
trecciarono commerci in tutte le parti 
del mondo. 

La Gran Bretagna fu certamente la 
maggiore esportatrice di quegli anni, e i 
vari Vickers Six-ton, Carden Lloyd e 
Vickers Medium li ritroviamo un po’ 
dappertutto: dall’Arabia al Belgio, dal- 
la Cina all'Egitto, dai paesi dell’Ameri- 
ca del sud fino alla Tailandia. 

Il popolare L3 italiano sembrò in 
grado di soddisfare alle esigenze dei 
molti paesi che richiedevano mezzi 
piccoli, veloci e maneggevoli, e andò 
anch'esso a equipaggiare numerosi re- 
parti stranieri: arrivò addirittura in Af- 
ghanistan dove venne affiancato allo 
strano carro americano Disston Tractor 


Tank, nella più vicina Austria, in Bul- 
garia, in Brasile e in Cina. 

Insieme al carro veloce, l’Italia riuscì 
a vendere, sempre negli anni Trenta, 
ancora degli esemplari di Fiat 3000. 
Abbastanza diffusi furono anche gli 
ottimi carri cecoslovacchi, che giunsero 
in Persia, oltre che in Svizzera e in altri 
paesi europei. Molto “richiesti” i carri 
francesi, che già avevano conosciuto un 
grande successo negli anni Venti. A 
parte il Renault F.T.17, carri più mo- 
derni come lo NC o addirittura lo 
AMC-35 e lo stesso Renault R-35, tro- 
varono sbocchi sia nei mercati europei 
sia in quelli dell'Estremo Oriente. 

Tutti i paesi, dunque, volevano la 
propria forza corazzata, sia pure di 
modeste dimensioni, forse per non 
sentirsi del tutto nudi di fronte a quanti 
ostentavano la loro potenza. Era ancora 
soprattutto una questione di prestigio. 


DALLA PACE 
ALLA GUERRA 


Nell'autunno del 1937, le forze ar- 
mate tedesche svolsero le prime grandi 
manovre “pubbliche”, alla presenza di 
ospiti stranieri. Sulla tribuna dell’os- 
servatorio, accanto a Hitler erano pre- 
senti Mussolini, il maresciallo Bado- 
glio, il maresciallo inglese Sir Cyrill 
Deverell, rappresentanti dei vari Stati 
Maggiori europei, oltre naturalmente ai 
capi militari tedeschi. All’esercitazione 
presero parte la 3" Panzerdivision e la 
1" Panzerbrigade, e benché queste due 
unità disponessero essenzialmente di 
carri Pz. Kpfw.I, l’attacco finale in 
massa destò una profonda impressione 
sui presenti. 

Numerosi ufficiali inglesi, parlando 


con Guderian, chiesero ripetutamente 
se riteneva veramente possibile muo- 
vere sul campo di battaglia tanti carri 
quanti ne erano stati impiegati sul 
campo di manovra. Guderian, che 
aveva preso parte all’esercitazione co- 
me giudice-arbitro, rispose di sì, ma 


notò che gli inglesi “non ne erano pie- - 


namente convinti ed erano evidente- 
mente fautori della teoria delle armi 
ausiliarie”. Pochi mesi dopo, Guderian 
venne promosso generale di Corpo 
d’Armata e gli fu affidato il comando 
del 16° Corpo. Apprese la notizia dal 
giornale un mattino mentre da casa si 


A destra, dall’alto: elementi dell’artiglieria 
motorizzata della 2° Panzerdivision. Le 
formazioni motorizzate tedesche coprirono in 
48 ore quasi mille chilometri 

per raggiungere Vienna; 

ciò fu reso possibile anche dall’efficiente 

rete autostradale della Germania; 


il generale Guderian (di profilo) con Hitler alla 
stazione di Linz, il 12 maggio 1938. Hitler 
parlò alla folla dal balcone del municipio: 

la sua sosta a Linz ritardò di alcune 

ore l'ingresso delle truppe tedesche a Vienna. 


Sotto: manifestazione conclusiva delle manovre 
tedesche del 1937. Il successo riportato dai 
mezzi corazzati durante l'esercitazione sarà 
confermato nel marzo del 1938 dalla 

fulminea marcia per l'annessione dell'Austria. 


recava in ufficio; la nomina era ripor- 
tata all’interno di un articolo che an- 
nunciava il “congedamento” del mini- 
stro della guerra generale von Blom- 
berg, del capo di Stato Maggiore del- 
l’esercito, von Fritsch e del generale 
Lutz. 

Il 10 marzo del 1938, il nuovo capo di 
Stato Maggiore, generale Beck, ordinò 
a Guderian di prendere il comando 
della 2° Panzerdivision e del reggimen- 
to motorizzato SS Leibstandarte “A- 
dolf Hitler” e di guidare il trasferimen- 
to a Vienna: la Germania annetteva 
l’Austria incorporandola nel Reich te- 


desco. Per arrivare a Vienna la 2° Pan- 
zerdivision, allora acquartierata a 
Wiirzburg, doveva percorrere 680 chi- 
lometri seguendo la direttrice Wiìrz- 
burg-Passau-Vienna; il reggimento 
Leibstandarte, che invece si trovava a 
Berlino, doveva coprire un percorso 
maggiore, 962 chilometri. Si trattava di 
distanze notevoli, da superare in breve 
tempo; mai prima di allora era acca- 
duto che una tale distanza fosse af- 
frontata da un'intera divisione mecca- 
nizzata. In sostanza, circa 500 veicoli 
corazzati (dei quali 320 erano carri ar- 
mati) dovevano muovere contempora- 
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neamente sulle stesse strade, ponendo 
problemi logistici non indifferenti. I 
Pz.Kpfw. I avevano, ad esempio, 
un’autonomia limite (in condizioni ot- 
timali) di 145 chilometri; quella dei 
Pz.K pfw. II si avvicinava invece ai 200, 
mentre i veicoli da esplorazione e le 
autoblindo potevano percorrere con il 
pieno di carburante distanze variabili 
tra i 250 e 320 chilometri. Fino a Passau 
ci fu un solo rifornimento intermedio, 
l’altro doveva avvenire nella cittadina 
dove esisteva un grosso deposito mili- 
tare; ma il carburante colà immagazzi- 
nato era riservato alle esigenze dei co- 
struttori del Vallo Occidentale, e il 
consegnatàrio cedette solo una parte 
del carburante necessario. Così si do- 
vette costituire, con camion requisiti sul 
posto, una colonna mobile che faceva la 
spola tra i distributori di benzina auto- 
stradali e i reparti in marcia. 

I motori non dettero preoccupazioni; 
derivati dalla normale produzione au- 
tomobilistica, erano ben collaudati e 
affidabili. Alcuni inconvenienti si eb- 
bero invece negli organi di trasmissione 
e di sterzatura, con relative conseguen- 
ze sui cingoli. Presi nel loro complesso 
essi interessarono meno del trenta per 
cento dei veicoli corazzati, una percen- 
tuale più che accettabile, tenuto conto 


In alto, da sinistra: un'autoblindo 
Austro-Daimler dell'esercito austriaco. Le 
truppe austriache accolsero con entusiasmo 
l'annessione del loro paese al Reich tedesco e 
collaborarono attivamente con la Wehrmacht; 


il ministro degli esteri tedesco von Ribbentrop 
(a sinistra) con il collega francese, Daladier, 
giunto in Germania 

per partecipare alla conferenza di Monaco. 


A destra: Hitler, accompagnato da alcuni alti 
ufficiali, visita il territorio dei Sudeti. 
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dell’elevato numero dei carri impegnati 
nella marcia. L’intero percorso fu co- 
perto in 48 ore comprese le soste e i 
rifornimenti, e le avanguardie costituite 
dal 5° e 7° reparto esplorante entrarono 
in Vienna all'una del mattino del 13 
marzo sotto una tormenta di neve. 
Questa operazione fu certamente un 
banco di prova, da cui presero le mosse 
l’organizzazione della manutenzione 
campale e quella dei rifornimenti alle 
unità in marcia, che in seguito i tedeschi 
riusciranno a portare al più alto grado 
di efficienza. 
In un rapporto redatto dal Comando 
dell'operazione si legge tra l’altro: 
“..Di massima importanza è il riforni- 
mento di carburante. Le deficienze ri- 
scontrate in questo campo sono state 
tuttavia superate... Dato che non si è 
fatto uso di munizioni, è solo attraverso 


a tei A 


analogie che si può dare una valutazio- 
ne su prestazioni e consumo di proiettili 
in combattimento, e per il momento tali 
analogie risultano insufficienti. In ogni 
modo rimane dimostrato che le asser- 
zioni teoriche circa l’impiego delle 
unità corazzate per compiti operativi 
sono esatte... Percorsi e velocità hanno 
superato le aspettative, le truppe sono 
rafforzate nella fiducia in se stesse e il 
Comando ha molto imparato. Inoltre il 
percorso ha insegnato che non si può, 
senza difficoltà, muovere su una sola 
strada più di una divisione corazzata 
alla volta... Bisogna tuttavia sottolinea- 
re che si sono potute raccogliere espe- 
rienze soltanto riguardo alla messa in 
stato di allarme, al movimento e al ri- 
fornimento di reparti corazzati, ma non 
in merito alla loro efficienza combatti- 


Va... . 


Sopra, da sinistra: la colonna corazzata 
italiana entra in Tirana, nell'aprile del 1939; 


prova sui campi di Annibale 

della motomitragliatrice MIAS, un discutibile 
prototipo di mezzo corazzato leggero 
realizzato dagli stabilimenti Ansaldo nel 1935 


Prototipo di un carro di rottura da 8 tonnellate, 


armato con un cannone da 65 mm, costruito 
dall’Ansaldo, 

nel tentativo di realizzare un 

carro più potente da affiancare ai carri veloci 


UN REGALO 
PER LA PANZERWAFFE 


Quasi a non voler essere da meno 
della Germania, anche l’Italia fece la 
sua “annessione pacifica”. Nell’aprile, 
infatti, poco dopo l’Anschluss dell’Au- 
stria, truppe italiane occuparono l’AI- 
bania offrendo in questo caso una 
buona prova di aerocooperazione. La 
colonna corazzata che prese parte al- 
l’azione, composta di 200 carri leggeri 
L3, ebbe il supporto di reparti giunti 
per via aerea e scaricati nel giro di tre 
quarti d’ora a ridosso delle unità in 
marcia. Sul piano militare fu l'unica 
cosa interessante e molti osservatori 
stranieri ne riportarono un’impressione 
di addestramento e di capacità orga- 
nizzativa (oltre che operativa) ben al- 
dilà delle effettive possibilità del Regio 
Esercito. E i più trascurarono il fatto 
che la cosiddetta “massa corazzata” era 
formata soltanto da piccoli carri bipo- 
sto armati di due mitragliatrici, 

Nella particolare prospettiva dei 
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IL COLONNELLO 
VISIONARIO 


“Dinanzi alla facilità con cui può es- 
sere invasa la Francia... è necessario un 
esercito permanente, di mestiere, com- 
posto di uomini bene addestrati nell’uso 
delle armi. In terra, in mare, in cielo, 
personale selezionato che sappia sfrutta- 
re a fondo i nuovi e potenti materiali 
otterrà una superiorità schiacciante sulle 
masse amorfe dei richiamati...” 

Con queste parole, nel 1934, un oscuro 
tenente colonnello francese, Charles De 
Gaulle, cercava di propagandare la co- 
stituzione di un esercito di professionisti. 
Il libro era intitolato Vers l’armée de 
métier (verso l'esercito di mestiere) e con 
esso, scriverà più tardi nelle sue memorie 
lo stesso De Gaulle, “lanciai il mio pro- 
getto e le mie idee. Proponevo di creare 
urgentemente un esercito di manovra e 
d'urto, meccanizzato, corazzato...” 

Il colonnello De Gaulle non tralascia- 
va di criticare ferocemente il concetto del 
fronte fisso e continuo, che dominava 
ogni strategia prevista per eventuali 
azioni future dell’esercito francese. Scri- 
verà ancora: “Era inteso che la Francia 
in caso di guerra avrebbe mobilitato in 
massa le riserve, formando il più gran 
numero possibile di divisioni, costituite 
non già per la manovra, l'attacco e lo 
sfruttamento del successo, ma per tener 
dei settori... Quanto ai mezzi: carri ar- 
mati, cannoni semoventi eccetera, che 
già l’ultima guerra aveva mostrato ca- 
paci di realizzare la sorpresa e la rottura, 
e la cui potenza da allora non aveva ces- 
sato di crescere, l'intenzione era di ser- 
virsene soltanto per rafforzare la linea 0 
di ricostruirla mediante contrattacchi... I 
prototipi erano stati scelti in conseguen- 
za: carri armati lenti, armati di cannoni 
leggeri e a corta gittata, destinati all’ac- 
compagnamento della fanteria e non 


certo alle azioni rapide e autonome...”. 

La composizione dell’esercito di me- 
stiere preconizzato da De Gaulle doveva 
essere la seguente: ogni divisione orga- 
nizzata su tre brigate, una corazzata, una 
di fanteria e una di artiglieria; la brigata 
corazzata doveva essere composta da un 
reggimento di carri pesanti, da uno di 
carri medi e da un battaglione di carri 
leggeri. Sappiamo quanto i progetti del 
colonnello De Gaulle incontrassero l’op- 
posizione delle alte sfere militari. Citia- 
mo ancora l'interessato: “In una prefa- 
zione al libro del generale Chavineau, 
L’invasione è ancora possibile?, i! ma- 
resciallo Pétaiîn sosteneva che i carri ar- 
mati e gli aerei non modificavano i ter- 
mini della guerra e che l'elemento prin- 
cipale della sicurezza francese era il 
fronte continuo... Il quotidiano “Le Fi- 
garo” pubblicò una serie di articoli dai 
titoli: 1 carri armati non sono invinci- 
bili: La debolezza dei carri armati; e 
così via”. Secondo De Gaulle, certo l’af- 
fermazione più singolare fu quella di un 
generale che sul Mercure de France 
scrisse: “I tedeschi, per natura aggressi- 
vi, devono avere divisioni corazzate; ma 
la Francia, pacifica e sulla difensiva, non 
può essere altro che anti-motorizzatri- 
ce”. 

In questo ambiente scettico e inetto, 
De Gaulle macinava la sua rabbia. Il 26 
gennaio 1940, a guerra ormai incomin- 
ciata, cercò per l’ultima volta di convin- 
cere i suoi superiori inviando un prome- 
moria ai “più alti personaggi del gover- 
no, del comando, della politica”. Il pro- 
memoria era destinato a spingerli a riu- 
nire le forze di riserva meccanizzate in un 
solo corpo per poter contrastare quello 
che De Gaulle considerava l’inevitabile 
sfolgorante attacco corazzato tedesco. 
Naturalmente non cavò un ragno dal 
buco. Gli fu offerta solo la possibilità, 
nella sua qualità di comandante dei carri 
della 4° Divisione corazzata, che in realtà 
non era una vera e propria divisione, ma 


soltanto una formazione costituita in 
modo affrettato richiamando carri ar- 
mati da ogni parte, di conseguire un 
brillante successo locale. 

Dal 17 al 30 maggio 1940 i reparti di 
carri da lui comandati riusciranno a re- 
spingere i tedeschi per “una striscia di 14 
chilometri”. Ben guidati e comandati, i 
pesanti carri B, î Renault 35, le auto- 
blindomitragliatrici francesi riescono a 
scompaginare le file dei soldati di Hitler. 
Scriverà il maggiore Nehring della divi- 
sione tedesca attaccata dal reparto carri 
comandato da De Gaulle: “Le nostre 
unità controcarro avevano combattuto 
eroicamente, ma gli effetti dei loro colpi 
erano stati notevolmente ridotti dallo 
spessore delle corazze... una volta so- 
praffatta la nostra difesa anticarro, la 
fanteria aveva ceduto il terreno...”. 

Amaramente, venti anni dopo, il ge- 
nerale Charles De Gaulle, il grande ar- 
tefice della nuova Francia, ricordando i 
fatti del maggio 1940, dirà: “Quali ri- 
sultati non avrebbe ottenuto un corpo 
scelto corazzato al posto di uifa povera 
divisione debole, incompleta, improvvi- 
sata, isolata?”. Lui, il colonnello visio- 
nario, l’aveva previsto molti anni prima. 


mezzi corazzati, il 1938 fu un anno in- 
dubbiamente ricco di avvenimenti che 
culminarono con l’annessione dei Su- 
deti da parte della Germania, resa pos- 
sibile dal compromesso raggiunto dalle 
grandi potenze europee alla conferenza 
di Monaco. 

Il 3 ottobre, la 1* Panzerdivision, la 
20* motorizzata e la 13" di fanteria var- 
carono il confine cecoslovacco occu- 
pando i punti chiave del territorio. Sot- 
to il profilo operativo, questa azione fu 
molto meno spettacolare che non la ra- 
pida marcia su Vienna; le unità avan- 
zarono lentamente e soltanto dopo il 7 


172 


venne superata la prima linea fortifica- 
ta cecoslovacca che non era forte come 
pensavano i tedeschi, ma che certa- 
mente avrebbe costituito un ostacolo da 
non sottovalutare se si fosse dovuto 
prenderla combattendo. Importanza 
ben maggiore ebbe per l'arma corazza- 
ta germanica la requisizione dei carri 
cecoslovacchi e soprattutto delle fab- 
briche interessate alla loro produzione. 
A quel tempo la Skoda e la Ceskomo- 
rawska Kolben Danek Praha avevano 
in costruzione due tipi di carro armato, 
rispettivamente lo LT.35 e il TNHP-S. 
Il primo, di evidente derivazione ingle- 


se, era un carro medio-leggero del peso 
di circa 11 tonnellate e armato con un 
cannone da 37 mm e due mitragliatrici 
calibro 7,92. Abbastanza convenziona- 
le, e con il treno di rotolamento a car- 
relli indipendenti, aveva una corazza- 
tura massima di 25 mm di spessore e 
poteva raggiungere su strada una velo- 
cità dell’ordine dei 40 chilometri orari. 
Incorporato nell’esercito tedesco con la 
denominazione di Pz.K pfw. 35 (t), dove 
t stava per rscheche, cecoslovacco, que- 
sto modello verrà utilizzato nella cam- 
pagna di Francia e successivamente sul 
fronte orientale, tuttavia fu impiegato 


in un numero limitato di esemplari. 

Ben altra importanza ebbe invece 
nell'economia delle Panzerdivisionen il 
TNHP-S, chiamato dai tedeschi 
Pz.Kpfw. 38 (1), del quale non solo fu- 
rono requisiti gli esemplari già costruiti, 
ma venne continuata la produzione fi- 
no a raggiungere la cifra di 4778 
esemplari; tale cifra comprendeva an- 
che le varianti semoventi, cannone 
d’assalto e cacciacarri. 

Come lo LT.35, anche il TNHP-S era 
un carro medio-leggero, con un peso 
massimo di 11 tonnellate, armato con lo 
stesso pezzo da 37 mm. Ma a differenza 
del primo aveva il treno di rotolamento 
tipo Christie, cioè costituito da quattro 
grosse ruote portanti per lato, con un 
sistema di sospensioni molto più sem- 
plice e quindi meno delicato, in luogo 
dei soliti carrelli adottati da gran parte 
dei carri dell’epoca. La velocità toccava 
i 42 km/h su strada, mentre l’autono- 
mia si aggirava sui 230 chilometri. Sia 
per concezione generale che per le pre- 
stazioni offerte, il veicolo cecoslovacco 
poteva essere considerato il miglior 
carro medio-leggero in servizio, netta- 
mente superiore al Pz.Kpfw.I e, per 


armamento e autonomia, anche al 
Pz.Kpfw. II. È anche vero che i tedeschi 
stavano sviluppando due carri più pe- 
santi, i modelli III e IV, ma il primo era 
armato anch’esso con una bocca da 
fuoco calibro 37 mm e solo il secondo 
montava un cannone più potente da 
75 mm, sia pure con non elevata velo- 
cità iniziale. Nell’estate del 1939, tutta- 
via, questi due ultimi modelli erano 
ancora in fase sperimentale e i pochi 
esemplari fino ad allora costruiti erano 
sottoposti a valutazione da uno speciale 
reparto dimostrativo, il Panzer Lehr 
Battaillon. Il Pz.Kpfw. 38(t) fu quindi 
un grosso regalo per l'arma corazzata 
tedesca che le permise di disporre da un 
giorno all’altro di un ottimo carro, su- 
periore alla panoplia dei carri leggeri 
esistenti e più o meno sullo stesso piano 
dei medi, almeno per l'armamento. Il 
risultato pratico fu che nella campagna 
di Francia del ’40, ben tre Panzerdivi- 
sionen ebbero come dotazione di base il 
Pz.Kpfw. 38(t). Più tardi lo scafo del 
carro ceco fu utilizzato per la costru- 
zione di semoventi da 76 mm (un can- 
none anticarro catturato ai sovietici) e 
da 75 mm. 


In alto, da sinistra: nuovo carro da 10 
tonnellate, spesso indicato come prototipo dello 
MII, e alla cui realizzazione si giunse nel 
1937, attraverso una serie di successivi sviluppi 
del carro da 8 tonnellate; 


il carro MI] viene presentato agli addetti 
militari stranieri al termine delle grandi 
manovre avvenute in Piemonte nel 1939, 


Sorto, da sinistra: il prototipo M6 (ribattezzato 
dopo successive modifiche L6/40) in prova 
sulle dune di Ostia. 

L'industria bellica cercò di rinnovare il 
successo ottenuto con l'esportazione dei carri 
veloci producendo un nuovo carro leggero con 
armamento în torretta girevole. 

L'interesse dimostrato da parte del 

Regio Esercito fu tardivo e la sua adozione 
avvenne soltanto a guerra iniziata; 


i nuovi carri medi M 11 presero parte alle 
manovre estive, per lu prima volta nel 1939. Lo 
scarso brandeggio del cannone in casamatta, 
che ne limitava le capacità belliche, 

fece abbandonare lo MII 

in favore dî una versione meglio armata. 


UNO SGUARDO SUGLI ALTRI 


Nell'estate del 1939, la situazione 
generale delle forze corazzate differiva 
da paese a paese, sia sul piano organiz- 
zativo che in quello dei materiali. I te- 
deschi avevano certamente le idee 
chiare su come muovere i loro reparti 
sul terreno, ma difettavano di carri di 
una certa potenza. In Italia, benché 
fossero state organizzate le prime divi- 
sioni corazzate, si era ancora lontani 
dall’adottare una dottrina d’impiego 
unitaria, mentre il migliaio di carri di- 
sponibili era costituito dai leggerissimi 
C.V. da tre tonnellate. Gli L3 (o 
C.V. 33) italiani avrebbero dovuto es- 
sere sostituiti da tempo con mezzi più 
potenti, ma il problema non era stato 
affrontato con la serietà che richiedeva 
e nel 1939 i due carri tipo, L6 e carro M, 
che avrebbero dovuto costituire l’ar- 
mamento delle divisioni corazzate, 
erano ancora in fase di sviluppo. Il car- 
ro leggero L6 ebbe una genesi partico- 
lare. Fu sviluppato in proprio dalla Fiat 
e dall’Ansaldo per essere offerto sul 
mercato internazionale, ma finì con 
l’interessare anche l’esercito italiano. 
Era un carro da esplorazione, del peso 
di 6 tonnellate, armato con un cannone 
da 20mm in torretta girevole e una 
mitragliatrice calibro 8 mm, coassiale 
all'arma principale. Il primo esemplare 
apparve appunto nel 1939, ma la sua 
produzione andò a rilento, e l'adozione 
di un numero discreto di tali carri co- 
minciò quando ormai era ora di sosti- 
tuirli con modelli più potenti. 

Anche il carro medio (M) venne rea- 
lizzato con lentezza, pur avendone ini- 
ziato lo studio nel 1936, prima ancora 
della conclusione della guerra in Etio- 
pia. Inoltre vincoli di carattere tecnico 
(indisponibilità di motori di buona po- 
tenza) e di ordine politico (non supera- 
re certi limiti di peso secondo quanto 
discusso a Ginevra), contribuirono a 
rallentare la nascita del carro medio: 
cosicché quando apparve con la desi- 
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M11/39 di serie. A differenza del pren non 
disponevano di apparati radio. Durante le 
manovre in Piemonte, 

gli M11/39 furono affiancati da alcuni L3 
muniti di apparati Siemens 

con funzioni di carro-comando. 


Sotto: carri leggeri Mark V del 9° Lancieri. Le 
forze corazzate britanniche disponevano nel 
1939 di 1 146 carri armati, di cui ben 

1 000 appartenenti alla categoria dei leggeri. 


In basso: Medium Mark II degli anni Venti, 
che nel 1939 erano 
ancora presenti tra ì carri medi inglesi. 


@ 


di 
Val 


gnazione di M11, era un carro già su- 
perato. 

Lo MII era armato con un cannone 
da 37mm in casamatta, quindi con 
scarso brandeggio laterale, mentre nel- 
la torretta girevole erano installate due 
mitragliatrici da 8 mm: soluzione a dir 
poco assurda, di cui alla fine si resero 
conto un po’ tutti, che si cercò di rime- 
diare spostando l'armamento principa- 
le in torretta. Tutto questo portò via 
altro tempo, e quando il carro che ne 
venne fuori, lo M13 del peso di 13 ton- 
nellate e armato con un pezzo da 
47 mm, cominciò a essere assegnato ai 
reparti, l’Italia era in guerra già da pa- 
recchi mesi. 

Nelle manovre estive del °39, effet- 
tuate nell’Italia settentrionale, furono 
sperimentate le tattiche che si rifaceva- 
no al concetto di “guerra di rapido cor- 
so”. Si volevano cioè esaltare la mobi- 
lità e la potenza in attacco assegnando 
alle grandi unità corazzate il compito 
principale di guerra di movimento, 
mentre si trascurò il tema dello sfonda- 
mento in profondità, che venne consi- 
derato eccezionale e attuabile solo con 
l'intervento delle divisioni di fanteria. 


Era una concezione ibrida che non po- 
teva certo dare i risultati sperati, e d’al- 
tra parte non era possibile andare mol- 
to aldilà senza una completa mecca- 
nizzazione dei reparti. 

A dire il vero, la situazione sul piano 
concettuale (e per certi versi anche su 
quello tecnico) non era molto dissimile 
in Gran Bretagna. Benché gli inglesi 
avessero affrontato da tempo il proble- 
ma dei carri medi, nell'estate del "39 la 
massa dei veicoli corazzati britannici 
era ancora costituita da mezzi leggeri. 
Tra i vari fattori che avevano contri- 
buito a determinare una situazione del 
genere deve essere annoverato, e in 
misura notevole, quello economico. 
Dal 1931 al "34 compreso, il governo 
britannico investì nel settore dei mezzi 
corazzati una somma media annua di 
circa 350 000 sterline. Tale cifra salì a 
772 000 sterline nel ’35, all’atto dell’in- 
vasione italiana dell’Abissinia, e ancora 
a 842 000 l’anno successivo con l’inizio 
della guerra in Spagna e la rioccupa- 
zione della Renania da parte della 
Germania. Quando nel 1937 la situa- 
zione internazionale sembrò precipita- 
re, nel bilancio della difesa inglese 
vennero iscritte ben 3 625 000 sterline, 
una cifra che superava quella comples- 
siva dei sei anni precedenti. Questo 
stanziamento permise la costruzione di 
un buon numero di carri, senza peraltro 
ottenere sostanziali miglioramenti sul 
piano tecnico. Così, dai 375 carri di 
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quattro anni prima (di cui 164 erano gli 
ormai superatissimi Vickers Medium), 
si era arrivati nell’estate del '39 a 1 146 
carri, dei quali però soltanto 146 erano 
da iscrivere nella categoria dei medi; le 
caratteristiche dell'altro migliaio oscil- 
lavano tra quelle dello L3 italiano e del 
Pz.Kpfw. I tedesco. 

La situazione non era certo migliore 
nell’organizzazione dei reparti. Abolita 
la divisione mobile e cosutuita la divi- 
sione corazzata su due brigate carri, il 
problema era con che cosa armarla. 
L'organico prevedeva infatti, per ogni 
Armoured Division, un totale di 321 
carri, di cui 108 leggeri e i rimanenti 213 
medi e pesanti, che come si è visto non 


A sinistra: A13 Cruiser Mark III. Erano gli 
unici mezzi moderni inglesi, in linea nel 1939. 


Sotto: Renault R-35, armato con un cannone 
da 37 mm. | francesi disponevano, alla vigilia 
della seconda Guerra Mondiale, di una potente 


forza corazzata di oltre 2 000 carri. 


In basso: SOMUA S-35, il miglior carro 
dell’epoca, armato con 
un cannone da 47 mm a brandeggio elettrico. 


esistevano materialmente. Tuttavia gli 
inglesi disponevano di buoni prototipi 
che, messi in produzione di serie, co- 
minciarono ad affluire ai reparti du- 
rante il 1940 rendendo possibile la co- 
stituzione di unità ben equipaggiate. 
Chi poteva contare invece su un di- 
screto numero di carri e per giunta di 
buona qualità, era la Francia. L’indu- 
stria bellica di quel paese aveva svilup- 
pato una serie di veicoli ben armati e 
protetti, tra i quali faceva spicco il SO- 
MUA S-35, e con 2 200 carri disponibili 
nell'estate del ‘39, la forza corazzata 
francese era senza dubbio la più ag- 
guerrita in occidente. 1 carri francesi 
erano ben protetti, con una corazzatura 
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variante da 40 a 60 mm, mentre i tede- 
schi avevano appena cominciato ad 
adottare corazze di 30 mm sui carri 
medi; inoltre, il cannone da 47 dei medi 
e pesanti francesi era in quell’epoca il 
miglior pezzo controcarro di tutti gli 
eserciti. Bisogna dare atto, infine, delle 
caratteristiche d’avanguardia presenti 
in diversi modelli, come il brandeggio 
elettrico nello $-35 o la sterzatura me- 
diante differenziale controllato sullo 
stesso S-35 e sul BI, che apparve con un 
vantaggio di parecchi anni sulle tra- 
smissioni similari applicate al Tiger te- 
desco e al Churchill inglese. Questo 
progresso tecnico era però frustrato dal 
ruolo puramente tattico riservato ai 
carri, relegati com’erano in compiti se- 
condari come quello di mezzo supple- 
mentare, messo a disposizione della 
fanteria, o come veicolo da esplorazio- 
ne e per lo sfruttamento del successo se 
inserito nei reparti di cavalleria. A 
quell'epoca in Francia solo pochi uo- 
mini si battevano contro concezioni 
così vecchie e superate; e a nulla valse- 
ro in proposito le insistenze del colon- 
nello De Gaulle per dare una struttura 
moderna alle forze corazzate francesi 
che disponevano di un potenziale non 
indifferente. 

La Russia era la nazione che posse- 
deva il maggior numero di carri armati, 
circa 24 000, con una produzione media 
di 3000 carri all'anno a partire dal 
1932. La maggioranza, anche in questo 
caso, era costituita da veicoli leggeri, 
ma il buon terzo che rimaneva com- 
prendeva i carri della serie BT e T-26 
armati con pezzi da 45 mm. E proprio 
nel 1939 iniziò la produzione del carro 
medio T-34 e del pesante KV, due co- 
razzati che avrebbero costituito la spina 
dorsale delle divisioni sovietiche du- 
rante la seconda Guerra Mondiale. 

Quasi appartenessero a un altro 
mondo, gli Stati Uniti non avevano 
nulla da proporre nel settore specifico 
dei veicoli da combattimento. Tra- 
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montato l’astro di Christie, peraltro mal 
digerito in patria, e nonostante l’atten- 
zione rivolta al problema dei mezzi co- 
razzati da un gruppetto di ufficiali, tra i 
quali Chaffee e Patton, gli USA giun- 
gevano alle soglie della guerra con poco 
più di 300 carri armati dei tipi più di- 
sparati e senza idee precise su come si 
dovevano organizzare forze corazzate 
degne di questo nome. 

A più di venti anni dalla fine della 
prima Guerra Mondiale, volendo fare 
un bilancio dei progressi compiuti dal- 
l’arma corazzata, ci si trovava di fronte 
a un panorama piuttosto piatto. Qual- 
che progresso tecnico non bastava a 
compensare il generale immobilismo 
nella dottrina di impiego, che vedeva 
un’unica eccezione in quello che stava- 
no facendo i tedeschi; e dal canto loro 
questi ultimi non si presero certo la 
briga di propagandare le proprie idee 
in tema di forze corazzate. Avevano 
dato delle dimostrazioni, è vero, in più 


Francia 


Germania 


Giappone 


Gran Bretagna 


Italia 


Polonia 


U.R.S.S. 


U.S.A. 


LE FORZE CORAZZATE NELL'ESTATE DEL 1939 


Reparti carri 


Paese Divisioni Divisioni 
Corazzate | Meccanizzate 


non indivisionati 


12 reggimenti 
“Chars de 
bat” 


2 brigate carri 
3 reggimenti carri 


18 regr. cavalleria 
meccanizzata 


3 reggimenti carri 
17 battaglioni carri L 


1 brigata corazzata 
13 battaglioni carri 


45 brigate carri 
1 brigata 


meccanizzata 
1 battaglione carri 


Sopra, da sinistra: carro leggero 7TP in 
dotazione all'esercito polacco, armato con un 
pezzo da 37; derivava dal Six-Ton inglese; 


una colonna corazzata sovietica in sosta 
durante un’esercitazione. L'Unione Sovietica, 
in seguito al patto di non aggressione con la 
Germania, tornava alla ribalta della politica 
internazionale, mettendo sulla 

bilancia tutto il peso del suo apparato militare. 


occasioni, ma gli altri non avevano 
raccolto la sfida. E proprio per questo 
avrebbero pagato un prezzo piuttosto 
alto, prima di poter porre rimedio, in 
un modo o nell’altro, alla loro imprevi- 
denza. 

Alle 04.45 del 1° settembre 1939, tre 
Stuka della Luftwaffe decollati dalla 
base di Elbing attaccarono un ponte nei 
pressi di Dirschau, in Polonia. Era l’i- 
nizio in sordina della più grande guerra 
di tutti i tempi, che avrebbe avuto nel 
veicolo da combattimento corazzato 
uno dei protagonisti più importanti. 


Carrì Carri Carri 
Leggeri Medi Pesanti 


Com- 


LA SECONDA 
GUERRA 
MONDIALE 


BLITZKRIEG! 


La teoria della “guerra-lampo”, fon- 
data sulla cooperazione delle forze co- 
razzate e di quelle aeree, nacque in 
Gran Bretagna, e il concetto venne sin- 
tetizzato con la parola liglmning (lam- 
po). Ma quasi per ironia essa acquistò 
un senso concreto con la campagna di 
Polonia, e passò alla storia con il nome 
tedesco di B/itzkrieg. Le operazioni del 
settembre 1939 furono infatti la dimo- 
strazione pratica di quello che si poteva 
ottenere manovrando, al di fuori di 
ogni schema tradizionale, formazioni 
corazzate e motorizzate in stretta coo- 
perazione con l’aviazione d'assalto, e 
dettero la misura del divario esistente 
tra due eserciti non tanto sul piano 
materiale quanto su quello dottrinario 
e concettuale. 

Nell'agosto del 1939, all'immediata 
vigilia dell'inizio delle ostilità, l’esercito 
tedesco non era quella formidabile 
macchina bellica ritenuta tale ancora 
oggi da molti. Complessivamente la 
Germania poteva disporre di 98 divi- 
sioni, delle quali 52 erano in servizio 
attivo e le restanti dovevano essere 
mobilitate. Ma di queste ultime, sol- 
tanto 10 potevano considerarsi in qual- 
che modo impiegabili, mentre le altre 
36, composte da veterani della prima 
Guerra Mondiale, non disponevano né 
di artiglierie né di armi pesanti. Pote- 
vano essere considerate come una mili- 
zia territoriale e sarebbe occorso molto 
tempo per farne delle vere unità da 
combattimento. Inoltre l’equipaggia- 
mento generale dell'esercito non era 
certo ottimale, vi era un grandissimo 
numero di veicoli ippotrainati e la 
maggior parte delle divisioni di fanteria 


Bombardieri in picchiata Ju.87 “Stuka” 
sorvolano un Pz. Kpfw.1V. L'immagine 
sintetizza i nuovi concettti operativi della 
Blitzkrieg, basata sulla 

cooperazione tra aviazione è forze corazzate. 


non disponeva di veicoli da trasporto. 
La vera forza dell’esercito tedesco era 
costituita da sei Panzerdivisionen, da 
quattro divisioni corazzate leggere e da 
quattro di fanteria motorizzata. 

“Furono le loro fulminee penetra- 
zioni a decidere le sorti della campa- 
gna”, ebbe a commentare lo storico in- 
glese Liddell Hart, aggiungendo che “le 
40 divisioni di fanteria di struttura tra- 
dizionale impiegate dai tedeschi influi- 
rono sull'esito dell'operazione in misu- 
ra assai meno determinante delle 14 
divisioni completamente o parzialmen- 
te meccanizzate”. 

In termini numerici e dimensionali, 
alla stessa epoca, l’esercito polacco fa- 
ceva una certa impressione, e la Polonia 
veniva annoverata con tutto rispetto tra 
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le “grandi potenze”. Lord Halifax, mi- 
nistro degli esteri inglese, riteneva che 
sul piano militare la Polonia fosse più 
forte della Russia e la preferiva a que- 
stultima come alleato, In un incontro 
con l'ambasciatore americano nel mar- 
zo del 1939, Lord Halifax si espresse in 
questi termini preannunciando la ga- 
ranzia che il governo inglese avrebbe 
dato poco dopo alla Polonia. E quando 
in luglio il generale Ironside, ispettore 
generale delle forze armate britanni- 
che, volle verificare personalmente 
l'efficienza dell’esercito polacco, ne ri- 
portò in patria impressioni “favorevo- 
lissime”. 

In effetti, con trenta divisioni in ser- 
vizio attivo, dieci di riserva e dodici 
grosse brigate di cavalleria, l’esercito 


Dall'alto: artiglieria tedesca a cavallo. 
All'entrata in guerra, l’esercito tedesco 
disponeva di sei divisioni corazzate e quattro 
divisioni di cavalleria meccanizzata. 

La massima parte dell'artiglieria divisionale 
era ancora ippotrainata; 


carri armati polacchi 7TP. Nel 1939 l'esercito 
polacco aveva in dotazione circa 700 veicoli 
corazzati, tra i quali alcuni esemplari di questo 
carro, di produzione nazionale. 


A destra: un reparto di cavalleria polacca. 
A causa di un malinteso orgoglio e di errati 
concetti tattici, la cavalleria venne mandata 
allo sbaralio contro le 

formazioni corazzate tedesche. 
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polacco dava l'impressione di essere un 
grosso strumento bellico, tanto più che 
la sua forza potenziale era ancora 
maggiore di quanto potesse apparire 
dal numero complessivo delle unità 
costituite: potevano infatti essere mo- 
bilitati circa 2 500 000 di uomini adde- 
strati, un numero senza dubbio supe- 
riore a quello che alla stessa epoca po- 
tevano permettersi i tedeschi. 
Concettualmente però l’esercito po- 
lacco era rimasto agli schemi operativi 
della prima Guerra Mondiale, non 
aveva sviluppato la motorizzazione e le 
forze mobili erano costituite in pratica 
dalle brigate di cavalleria, “forse la mi- 
gliore in Europa, equipaggiata con 
spade, lance e mitragliatrici; un'arma 
che è stata notevolmente potenziata e 
che si impone alle forze corazzate, spe- 
cie sui terreni difficili, grazie alla sua 
maggiore mobilità”. Quest'ultima defi- 
nizione apparve in una pubblicazione 
dell'estate del 1939 ed esprime meglio 
di ogni altro commento la mentalità 
vigente nelle forze armate polacche. 
Cosicché quando reparti di cavalleria 
caricarono le colonne corazzate tede- 
sche, non lo fecero soltanto perché 
spinti dalla forza della disperazione, 
ma anche e soprattuto nella assurda 
convinzione della superiorità tattica 
della cavalleria nei confronti dei carri. 


I PIANI CONTRAPPOSTI 
IN POLONIA 


Benché la tensione con la Polonia si 
fosse manifestata fin dalla primavera, 
ancora in luglio i tedeschi non avevano 
elaborato un vero piano d'attacco. In 
realtà lo Stato Maggiore germanico era 


alquanto riluttante a imbarcarsi in una 
avventura di cui non era prevedibile la 
fine, e motivava il suo atteggiamento 
con l'ancora incompleta riorganizza- 
zione dell'esercito. Tuttavia gli avveni- 
menti politici precipitarono, e alla fine 
Brauchitsch, comandante in capo del- 
l’esercito tedesco, emanò le prime di- 
rettive per l'invasione. In esse si leggeva 
tra l’altro: “Obiettivo dell'operazione è 
la distruzione delle forze armate polac- 
che. Per conseguire tale obiettivo oc- 
correrà invadere di sorpresa il territorio 
polacco, in modo da prevenire una re- 
golare mobilitazione e la radunata del- 
l’esercito, e distruggere il grosso dell’e- 
sercito polacco che si prevede sarà 
concentrato a ovest della linea Visto- 
la-Narew, mediante un attacco con- 
centrico mosso a sud dalla Slesia e, a 
nord, dalla Pomerania e dalla Prussia 
orientale. Si dovrà impedire che l’ope- 
razione sia ostacolata dai rinforzi che si 
prevede proverranno dalla Galizia”. 

Per raggiungere questi obiettivi, i te- 
deschi costituirono due gruppi di ar- 
mate. Il Gruppo di Armate Nord, agli 
ordini del generale von Bock, com- 
prendeva la 3° e la 4* Armata, dislocate 
rispettivamente nella Prussia orientale, 
e di fronte a Danzica e al “corridoio” 
polacco. Ambedue avevano come 
obiettivo Varsavia, dopo aver spazzato 
via il corridoio di Danzica (la sottile 
striscia di territorio polacco che, in virtù 
del trattato di pace imposto al governo 
tedesco dagli Alleati nel 1918, divideva 
la Prussia orientale dal resto della Ger- 
mania). 

Il Gruppo di Armate Sud, comanda- 
to da von Rundstedt, era composto in- 
vece dalla 8°, 10° e 14* Armata, dislo- 
cate in Slesia e in Slovacchia. Anche 
questo gruppo doveva avanzare su 
Varsavia, e costituiva il secondo braccio 
di un gigantesco movimento a tenaglia 
che doveva incapsulare le forze polac- 
che nella Poznia e in tutto il territorio 
ad ovest della Vistola. I due gruppi di 
armate erano collegati tra loro da un 
leggero velo di forze che fronteggiava- 
no principalmente la zona di Poznan e 
proteggevano la direttrice principale su 
Berlino. Questo schieramento, con un 
centro abbastanza leggero e due potenti 
ali attaccanti, era tipico della strategia 
tedesca e derivava dagli studi compiuti 
da Schlieffen sulla vittoriosa battaglia 
di Annibale a Canne. 

Come già accennato, la punta di 
lancia delle forze tedesche era costituita 
da sei divisioni corazzate e da quattro 
divisioni leggere. Ogni Panzerdivision 
aveva una brigata corazzata su due 
reggimenti carri con 125 mezzi ciascu- 
no, una brigata fucilieri su due reggi- 


menti e un battaglione motociclisti. La 
divisione leggera era invece organizzata 
su due reggimenti fucilieri, ciascuno su 
tre battaglioni, e un battaglione carri 
rinforzato, I carri armati che equipag- 
giavano le Panzerdivisionen erano del 
tipo Pz.Kpfw. I e II, tutti armati con 
mitragliatrici, mentre i battaglioni carri 
della 1* e 2% Divisione leggera erano 
dotati di mezzi cecoslovacchi mod. 35 e 
38. I soli carri medi impiegati nella 
campagna di Polonia furono i Pz.K pfw. 
III e IV in dotazione al Panzer Lehr 
Battalion, un reparto dimostrativo che 
stava appunto facendo pratica con i 
nuovi mezzi. 

Complessivamente i tedeschi impie- 
garono in Polonia poco più di 2.000 
carri armati, contro i circa 700 schierati 
dai polacchi. Questi ultimi avevano una 
sola formazione corazzata vera e pro- 
pria a livello di brigata, mentre i re- 


Agosto 1939: il piano d'attacco alla Polonia da 
parte delle armate tedesche. 


stanti mezzi erano ripartiti in 12 batta- 
glioni, diluiti tra le unità di fanteria e di 
cavalleria. 

In previsione di uno scontro con la 
Germania, lo Stato Maggiore polacco 
aveva emanato disposizioni fin dal me- 
se di maggio. In particolare, il coman- 
dante in capo, maresciallo Rydz-Smi- 
gly, così riassunse il piano difensivo: “Il 
mio piano operativo si basa sull’ipotesi 
che i tedeschi attacchino la Polonia im- 
piegando la maggior parte delle loro 
forze. Il piano ha carattere difensivo. 
Suo obiettivo è quello di prevenire la 
distruzione delle nostre forze prima che 
a ovest i nostri alleati diano il via alla 
loro offensiva; esso prevede dunque 
che le nostre forze armate infliggano ai 
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Sotto: un Pz. Kpfw.IV del Panzer Lehr 
Battalion, unità sperimentale d'addestramento 
che aveva in dotazione i nuovi carri medi. 


A destra: autoblindo Sd.Kfz.232. Era in 
dotazione allo Aufklarungs Lehr Abteilung 
(reparto esplorante dimostrativo), 

un'altra unità sperimentale incorporata nel 19° 
Panzerk orps. (Biindesarchiv) 


In basso: 1° settembre 1939. Precedute 
dall'attacco degli Stukas, le colonne corazzate 
tedesche dilagano in territorio polacco 


tedeschi le più gravi perdite possibili, 
difendano le zone indispensabili allo 
svolgimento della guerra e sfruttino 
ogni possibilità per lanciare alla con- 
troffensiva le nostre riserve. Devo ac- 
cettare il fatto che all’inizio della guerra 
la Polonia perderà alcune zone del suo 
territorio; esse verranno comunque ri- 
conquistate. Quando, in seguito al de- 
ciso ed energico intervento degli alleati, 
la pressione sul fronte polacco dimi- 
nuirà, io agirò conformemente alla si- 
tuazione”. 

Era un piano che mancava di realismo 
per vari motivi: un’errata dislocazione 
delle forze troppo vicine al confine, 
dettata dall’orgoglio nazionale di im- 


pedire ai tedeschi di rimettere piede 
nella Slesia che era stata loro fino al 
1918; l’esagerata fiducia dei capi mili- 
tari nell’efficienza del loro esercito e 
infine “un’idea alquanto ottimistica di 
quello che gli alleati occidentali avreb- 
bero potuto fare per alleggerire la 
pressione tedesca sulla Polonia”. 

Così i polacchi schierarono tre ar- 
mate nell’ansa della Vistola, a ridosso 
del confine tedesco, secondo lo schema 
seguente: all’ala destra l’armata di Po- 
merania, con cinque divisioni di fante- 
ria e una brigata di cavalleria nella zona 
Torun-Bydgoszez; al centro l'armata di 
Poznan, con quattro divisioni di fante- 
ria e due brigate di cavalleria; infine 


all’ala sinistra l’armata di Lodz, an- 
ch’essa con quattro divisioni di fanteria 
e due brigate di cavalleria. A nord, il 
fianco settentrionale doveva essere co- 
perto dal gruppo autonomo Narew, 
dall’armata di Modlin e dal gruppo 
operativo Wyszkow, mentre il fianco 
meridionale era affidato all’armata di 
Cracovia, a quella dei Carpazi e al 
gruppo di riserva di Tarnòw. Alle 
spalle delle armate di Pomerania, Poz- 
nan e Lodz, esisteva inoltre una riserva 
strategica costituita da 11 divisioni di 
fanteria, una brigata di cavalleria e la 
brigata corazzata, Tale raggruppamen- 
to costituiva, secondo i concetti del co- 
mando polacco, la massa offensiva che 


IL CANNONE 
VOLANTE 


Nella breve campagna di Polonia, un 
aereo da combattimento della Luftwaffe 
acquistò una tale fama da diventare 
quasi leggendario: era lo Junkers Ju.87, 
più noto come “Stuka”, Questo nome è 
una contrazione della definizione più 
lunga “Sturzkampflugzeug”: in breve, 
aereo da bombardamento in picchiata. 
Pochi mesi dopo la conclusione delle 
operazioni in Polonia, la Luftwaffe im- 
piegò in misura massiccia reparti di 
Stukas nell’occupazione della Norvegia, 
nei Paesi Bassi e sul territorio francese. 
L’aeroplano acquistò così una nuova e 
sinistra notorietà. I combattenti francesi 
ricordano ancora il sibilo che annuncia- 
va l’arrivo della bomba, sibilo sulla cui 
origine esistono almeno tre diverse e 
contrastanti versioni. Secondo alcuni, i 
tedeschi avevano fatto installare sullo 
Stuka una sirena che entrava in azione 
durante la picchiata, allo scopo di au- 
mentare lo sconvolgente effetto psicolo- 
gico della nuova arma; secondo altri, 
erano pezzi di lamierino forato aggiunti 
alle alette delle bombe a provocare il 
lungo fischio, per il semplice passaggio 
dell’aria attraverso questi fori; c'è infine 
chi sostiene che soltanto l'impatto con il 
fluido atmosferico degli aerofreni delle 
alî, completamente aperti durante le 
spettacolose picchiate, costituiva la cau- 
sa dell’impressionante urlo che annun- 
ciava l’arrivo — assai preciso — di una 
bomba (per l’epoca) di grosso calibro. 

Lo Stuka rispondeva in pieno ai con- 
cetti di impiego tattico dell'aviazione, 
brillantemente studiati e poi applicati 
dallo Stato Maggiore tedesco. Era un 
autentico cannone volante, capace di 
spazzare la strada alla fanteria e soprat- 
tutto ai veloci corpi corazzati, distrug- 
gendo posti di resistenza nemici, batterie 
controcarro, nidi di mitragliatrici e mez- 
zi in movimento. La precisione con cui 
veniva effettuato il bombardamento era 
impressionante, e derivava dal fatto che 
l’intero aeroplano, durante la lunga pic- 
chiata, si dirigeva sul bersaglio. La 
bomba proseguiva la sua caduta lungo 
questa linea ideale e molte volte veniva 
sganciata a non più di due 0 trecento 
metri dal suolo, anche se le prime istru- 
zioni date ai piloti prevedevano lo sgan- 
cio dell’ordigno da una quota non infe- 
riore ai mille metri, e questo per evitare 


che l'aeroplano fosse investito dalle 
schegge provocate dall'esplosione. 

È opinione assai diffusa che padrino 
dello Stuka sia stato Ernst Udet, famoso 
pilota da caccia tedesco della prima 
Guerra Mondiale, aviatore entusiasta e 
spericolato. Durante un viaggio negli 
Stati Uniti all’inizio degli anni Trenta, 
Udet aveva assistito ad alcuni esperi- 
menti di bombardamento a tuffo, e ne 
aveva parlato a Goering, l’organizzatore 
dell'allora nascente Lufiwaffe. La cosa 
era piaciuta: l’idea che un aeroplano po- 
tesse con quella tecnica centrare l’obiet- 
tivo con notevole risparmio di bombe se- 
duceva i capi dell'aviazione tedesca. Il 
via al concorso per la realizzazione di un 
bombardiere a tuffo, lo Junkers “Stuka” 
appunto, fu così dato nel 1935 (sebbene il 
progetto dell'aereo, che risultò vincitore 
nella gara su altri progetti presentati 
dalla Arado, dalla Blohm und Voss e 
dalla Heinkel, si faccia risalire al 1933). 

Le prestazioni dello Stuka destarono 
entusiasmo, tanto che la Luftwaffe, an- 
che per opera di Udet, fu presa dalla 
mania dell'aeroplano da bombardamen- 
to in picchiata. Si trascurò così lo svi- 
luppo di bombardieri strategici per indi- 
rizzarsi verso aerei a medio raggio, tutti 
appesantiti per il fatto che dovevano di- 
sporre di aerofreni e di cellule robustis- 
sime per poter sopportare la picchiata sul 
bersaglio. I più famosi bombardieri te- 
deschi della seconda Guerra Mondiale 
(come l’He.111, il Do.17 e lo Ju.88), pur 
se si rivelarono aeroplani di indubbie 
qualità, furono penalizzati dall'applica- 
zione quasi fanatica di questi criteri. 

Lo svolgersi delle operazioni belliche, 


dopo gli sconvolgenti successi iniziali, 
cominciò a mettere in luce i limiti dello 
Ju.87, che qualche tecnico, pur senza 
successo, aveva già fatto rilevare (tra i 
più accaniti oppositori al bombardiere in 
picchiata c’era stato il capo dell'Ufficio 
Sviluppo della Luftwaffe, l'allora mag- 
giore Wolfram von Richtofen, cugino del 
famoso “Barone Rosso” della prima 
Guerra Mondiale). 

Tramontato il tentativo di impiegare 
lo Ju.87 come bombardiere leggero a 
medio raggio, proprio quando la caccia 
inglese si era fatta più temibile — è stato 
scritto che durante la battaglia d'Inghil- 
terra i lenti Stuka attiravano gli Spitfire 
come il miele le mosche — i tedeschi 
mantennero massiccio l’uso dell’aereo 
per l'attacco in picchiata sul fronte 
orientale, in specifica funzione contro- 
carro. Quando poi i carri armati russi 
divennero troppo ben protetti e veloci (e 
soprattutto Iroppi) per poter essere con- 
trastati con le bombe, fu prodotta una 
variante dello Stuka equipaggiata con 
due cannoni da 37 mm appesi sotto le ali. 
Dall'alto, i piloti tedeschi potevano col- 
pire con grande precisione le parti meno 
protette dei carri russi T-34, in partico- 
lare le grigliature dei motori. Si distinse 
in questi attacchi un pilota tedesco non 
ancora trentenne: Hans Ulrich Rudel, 
che compi oltre 2 500 missioni di guerra 
(“primato” assoluto di tutti i tempi), di- 
struggendo 519 carri armati avversari, 

Lo Stuka terminò ingloriosamente la 
sua carriera come aereo per il traino di 
bersagli. La sua esperienza suggellò co- 
munque il concetto dell'impiego di aero- 
plani come “artiglieria volante”. 


Sopra, da sinistra: una formazione di Ju.87 
“Stuka ", il tipico bombardiere in picchiata 
tedesco, e un reparto di assaltatori montato su 
un treno protetto mentre attraversa una 
stazione polacca. La prima azione tedesca nella 
seconda Guerra Mondiale 

doveva essere compiuta 

congiuntamente dall’aviazione d'assaltò 

e da un gruppo da combattimento ferroviario. 


Il generale Heinz Guderian nel suo posto di 
comando mobile montato su un semicingolato. 


avrebbe dovuto contrattaccare, ma alla 
fine risultò priva di ogni capacità di 
manovra anche senza i pesanti attacchi 
aerei tedeschi. 


L’ATTACCO 


Nel Gruppo di Armate Nord era in- 
quadrato il 19° Panzerkorps guidato da 
Guderian, che comprendeva la 3" Pan- 
zerdivision rinforzata dal Panzer Lehr 
Battalion dotato di Pz.Kpfw. IIl e IV, la 
2° e la 20° divisione di fanteria moto- 
rizzata e lo Aufkkirungs Lehr Abtei- 
lung, un reparto esplorante dimostrati- 
vo che venne aggregato al 19° Panzer- 
korps su richiesta diretta dello stesso 
Guderian. Il “padre” dell'arma coraz- 
zata tedesca portò in combattimento 
queste unità come se fossero un’entità 
unica e a sé stante, mettendo in pratica 
quelle teorie di cui era stato strenuo 
assertore e ottenendo risultati sbalordi- 
tivi fin dall'inizio della campagna. 
D'altra parte il terreno polacco si pre- 
stava in maniera eccellente all'impiego 
dei carri armati: pianeggiante e privo di 
grossi ostacoli naturali, era l'ideale per 
lanciare in profondità formazioni co- 
razzate, in una serie di puntate aggi- 
ranti che avrebbero creato sacche ri- 
colme di soldati polacchi. 

L'attacco tedesco, stabilito per il 
mattino del 26 agosto, venne annullato 
poche ore prima che iniziasse, e non 
mancarono difficoltà nel richiamare 
indietro le formazioni già in movimen- 
to. L’alt fece trarre un sospiro di sollie- 
vo ai comandanti tedeschi che affron- 
tavano la situazione polacca non certo a 
cuor leggero. “L’umore dell'esercito era 
tetro”, narra Guderian “e, senza l’ac- 


cordo con la Russia, esso sarebbe dive- 
nuto assai incerto”. 

Passarono così quattro giorni, poi nel 
pomeriggio del 31 agosto arrivò nuo- 
vamente l’ordine di attacco. Fu il capi- 
tano di cavalleria Houser, aiutante del 
generale Halder, a trasmetterlo ai co- 
mandi dopo averlo ricevuto diretta- 
mente dalla Cancelleria del Reich. Il 
messaggio era brevissimo, Y= 1.9.0445, 
ma bastava per precisare che tutto sa- 
rebbe dovuto iniziare alle ore 04.45 del 
mattino del 1° di settembre. 

Circa venti minuti prima dell’attac- 
co, dall'aeroporto di Elbing decollaro- 
no tre bombardieri a tuffo Junkers 
Ju.87B.1 “Stuka” al comando del te- 
nente Bruno Dilley. Trasportavano 
ciascuno una bomba da 250 chili e 
quattro da cinquanta, e il loro obiettivo 
era un ponte ferroviario sulla Vistola 
nei pressi di Dirschau; non dovevano 
distruggerlo, ma bensì dovevano impe- 
dire che i polacchi lo facessero saltare, 
perché il ponte era di vitale importanza 
per un rapido collegamento tra la Ger- 
mania e la Prussia orientale. Così il 
punto da colpire non era la grossa 
campata metallica, ma la massicciata 
ferroviaria all'imbocco del ponte dove 
erano stesi i cavi elettrici destinati a far 
brillare le mine. Contemporaneamente 
all'attacco aereo, il “Kampfgruppe 
Medem”, partito da Marienburg, do- 
veva piombare con un treno blindato 
sul ponte e aprire la via alle truppe. 

Da Elbing a Dirschau ci sono soltanto 
otto minuti di volo e, facendo la barba 
alle cime degli alberi, i tre Stuka arri- 
varono sull’obiettivo più bassi della 
sede ferroviaria. Il tenente Dilley ri- 
chiamò l'aereo bruscamente e si im- 
pennò quasi a candela, poi si rovesciò 


sul dorso e picchiò sulla sinistra della 
massicciata: a meno di trenta metri da 
terra moliò le bombe, sfrecciando aldilà 
della ferrovia seguito dai due gregari. 
Erano le 04.34 allorché le bombe 
esplosero: la guerra era cominciata. 
L’azione contro il ponte di Dirschau 
riuscì peraltro solo a metà. Gli Stuka 
colpirono con precisione la massicciata 
facendo saltare i cavi di brillamento, 
ma il treno blindato di Medem ebbe un 
intoppo e non arrivò. Allora da Heilin- 
genbeil venne fatto decollare un grup- 
po di bimotori Do.17Z per un’altra in- 
cursione su Dirschau, ma i polacchi 
riuscirono a sistemare nuovamente i 
contatti delle mine e fecero saltare una 
parte del ponte. L'inizio non era dei più 
incoraggianti! D'altra parte la nebbia 
che era scesa su tutta la zona di attacco, 
lungo i 2 800 chilometri di frontiera, 
impedì alla Luftwaffe di appoggiare il 


primo slancio delle formazioni coraz- 
zate. Soltanto una trentina di biplani 
Henschel 123 riuscirono a decollare da 
Altsiedel e attaccarono un concentra- 
mento di cavalleria vicino a Pryzstain. 
L'offensiva terrestre si sviluppò tut- 
tavia abbastanza rapidamente. A nord, 
von Bock lanciò la 3' Armata, agli or- 
dini di von Kuechler, in un attacco 
verso sud partendo dalla Prussia orien- 
tale, mentre la 4" Armata di von Kluge 
attraversò il “corridoio” per completare 
l'accerchiamento del fianco destro po- 
lacco. In questa fase ebbe particolare 
importanza l’azione del Panzerkorps di 
Guderian che dipendeva appunto dalla 
4" Armata; il suo obiettivo era quello di 
avanzare tra lo Zempolino e Konitz, 
superando il fiume Brahe per poi rag- 
giungere la Vistola e tagliare la via ai 
reparti polacchi che presidiavano il 
“corridoio”, Guderian parti all'attacco 


in testa alla 3" Brigata corazzata, rag- 
giungendo con la prima ondata la zona 
a nord di Zempelburg dove si ebbero i 
primi combattimenti. Qui Guderian 
corse il rischio di rimanere ucciso dagli 
stessi colpi tedeschi. “L'artiglieria della 
3" Panzerdivision” ricorda Guderian, 
“contrariamente alle istruzioni ricevu- 
te, si ritenne autorizzata a sparare no- 
nostante la nebbia. La prima granata 
scoppiò cinquanta metri davanti al mio 
carro-comando, la seconda cinquanta 
metri dietro. Ritenni che il terzo colpo 
avrebbe centrato il carro e ordinai al 
conduttore di piegare a destra. L'uomo, 
innervositosi, spinse a tutto gas e così 
finimmo in una buca. L'asse anteriore 
del semicingolato si piegò compromet- 
tendone fortemente la manovrabilità. 
Per il momento ero costretto a sospen- 
dere il mio viaggio. Raggiunsi il posto 
tattico del mio Corpo, mi procurai un 
altro veicolo e richiamai all'ordine i 
troppo zelanti artiglieri...”. Questo epi- 
sodio sta un po’ a dimostrare la menta- 
lità nuova che informava l’esercito te- 
desco: la prima linea non era più un 
fatto personale del soldato, ma coin- 
volgeva uomini a tutti i livelli, addirit- 
tura fino al generale comandante di un 
Corpo d’Armata. 

Entro il 3 settembre, le forze polac- 
che del “corridoio” erano ormai com- 
pletamente accerchiate nelle foreste a 
nord di Schwetz e a ovest di Graudenz. 
La brigata di cavalleria polacca “Po- 
morska” intervenne allora per spezzare 
l'accerchiamento e caricò all'arma 
bianca elementi della 3% Panzerdivi- 
sion: venne fatta a pezzi e coinvolse 
nella sua tragica sorte un reggimento di 
artiglieria chiamato ad appoggiare la 
sua azione. 

Altrettanto irresistibile fu l’azione 
condotta dal Gruppo di Armate Sud di 
von Rundstedt. L'8" Armata di Blasko- 
witz puntò sul centro industriale di 
Lodz contribuendo all’accerchiamento 
delle forze polacche schierate sul sa- 
liente di Poznan, e coprendo contem- 
poraneamente il fianco della 10* Ar- 
mata di von Reichenau che esercitava 
lo sforzo principale al centro con i suoi 
corpi corazzati. Sulla destra, la 14* Ar- 


Dall'alto: veicoli del plotone comando 
dell'Aufkladrungs Lehr Abieilung superano 
alcune cucine da campo 

dopo l'attraversamento della Vistola; 


una colonna corazzata 


del Gruppo di Armate Sud avanza verso Lodz. 
In primo piano un Pz. Kpfw. IL. 
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mata di List aveva invece come obietti- 
vo Cracovia, mentre le forze corazzate 
di Kleist aggiravano i polacchi sul lato 
carpatico. 


LA “MANO” ALLEATA 


Il 3 settembre, Inghilterra e Francia 
dichiararono guerra alla Germania. 
Poteva essere il tanto atteso intervento 
previsto nei piani di Rydz-Smigly. Ma 
gli Alleati occidentali rimasero a guar- 
dare, e l’unica contromisura presa dai 
tedeschi fu quella di ritirare alcuni re- 
parti della Luftwaffe dal fronte polacco 
e spostarli in occidente. Del resto la 
mobilitazione francese era piuttosto 
lenta e complessa, e gli inglesi non era- 
no ancora in grado di attraversare in 
forze la Manica. 

Soltanto il 7 settembre, dopo alcuni 
scontri di pattuglie, il generale francese 
Prételat lanciò un'offensiva che coin- 
volse progressivamente ben 31 divisio- 
ni, di cui 14 di prima schiera. La 4" 
Armata del generale Réquin attaccò 


nella zona di Bitche e nella Sarre effet- 
tuando una penetrazione di meno di 
dieci chilometri su un fronte di venti- 
cinque, mentre la 3° Armata di Condé 
occupò la zona boscosa della Warndt. 
La difesa della zona da parte tedesca 
era affidata alla 1" Armata del generale 
Witzleben, che disponeva di 7 divisioni 
effettive e di 10 divisioni territoriali 
appena costituite. Queste forze erano 
poste a protezione del territorio com- 
preso tra la Mosella e il Reno, e aveva- 
no disteso parecchi campi minati disse- 
minati in massima parte di ordigni an- 
ti-uomo, antistanti un buon numero di 
caposaldi dotati di cannoni controcarro 
da 3,7 cm. Questi dispositivi arrestaro- 
no inesorabilmente le truppe francesi 
che non disponevano di mezzi idonei a 
superare i campi minati. Il 10 settem- 
bre, nei pressi di Bambuch-en-Sarre, il 
9" Battaglione carri equipaggiato con 
Renault R-35 conobbe per la prima 
volta il fuoco dei PAK tedeschi e retro- 
cedette in disordine. Nello stesso mo- 
mento, il comandante in capo francese 
generale Gamelin scriveva al suo colle- 
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ga polacco: più della metà delle 
nostre divisioni attive sono impegnate 
in combattimenti nelle zone nord-o- 
rientali. È impossibile fare di più”. E in 
effetti i francesi fecero ben poco. L'of- 
fensiva di Prételat si dissolse nel nulla, 
mentre l’esercito polacco, frastornato 
dalla sconvolgente tattica tedesca, era 
già in ginocchio ad attendere il colpo di 
grazia finale. 


Sopra, da sinistra: una colonna di Pz. Kpfw. IT 
sosta în attesa di rifornimenti 
durante l'avanzata in territorio polacco; 


un semicingolato contraereo apre il fuoco 
contro obiettivi terrestri; l’azione delle 
Panzerdivisionen era integrata e appoggiata da 
formazioni meccanizzate 

che disponevano di armamenti di vario tipo, 
come appunto mostra la foto. ( Biindesarchiv) 


Sotto, da sinistra: cannone anticarro da 3,7 cm, 
che giocò una parte importante nel frenare 
l’impe to delle unità corazzate francesi. Dopo il 
7 settembre, tutti î tentativi offensivi 

francesi si infransero contro le difese tedesche; 


un soldato tedesco esamina un carro francese 
R-35 distrutto nei pressi di Rambuch-en-Sarre 


DAL BLITZ ALLA 
“GUERRA FASULLA” 


Il $ settembre Hitler arrivò nella zona 
dei combattimenti in Polonia dove 
operava il 19° Panzerkorps. 

“Nelle vicinanze di Plewno”, rac- 
conta Guderian, “salii sulla sua vettura 
e lo guidai sulla strada dell’insegui- 
mento, superando il fuoco violento 
dell'artiglieria polacca, verso Schwetz e 
di là subito dietro le nostre linee avan- 
zate d’accerchiamento e lungo le stesse 
sino a Graudenz, dove egli sostò ac- 
canto ai ponti crollati sulla Vistola. Nel 
vedere le distruzioni prodotte dal reg- 
gimento di artiglieria della 3" Panzer- 
division, Hitler chiese: Sono stati i no- 
stri bombardieri in picchiata? No,risposi, 
sono stati î nostri corazzati! Hitler ri- 
mase visibilmente sorpreso e meravi- 
gliato”. 

Guderian approfittò dell'incontro 
con Hitler per sottolineare l’importanza 
della produzione su vasta scala dei 
Pz.Kpfw. III e IV e fin da allora pro- 
pose di sostituire il loro armamento con 
pezzi più potenti e con più elevata ve- 
locità iniziale. Analogamente si doveva 
procedere nel settore dei cannoni con- 
trocarro. 

Intanto, mentre i francesi imbastiva- 
no in occidente un’inefficace offensiva 
contro le linee tedesche, il fronte po- 
lacco cedeva irrimediabilmente sotto le 
puntate delle colonne corazzate ger- 
maniche. Il 19° Panzerkorps, che era 
stato potenziato con l’inclusione della 
10" Panzerdivision, puntò su Brest-Li- 
tovsk che venne raggiunta il 14 settem- 
bre e cadde il 17. Nello stesso giorno 
truppe sovietiche varcavano il confine 
polacco ai due lati della palude del 
Pripjat, puntando sulle direttrici di 
Brest-Litovsk, Vilna, Leopoli e Kovel. 
Non incontrarono grande resistenza € 
qualche giorno dopo si congiunsero con 
le avanguardie tedesche. Nel settore 
centro-meridionale del fronte i polac- 
chi riuscirono a bloccare momentanea- 
mente le unità di von Rundstedt. Con la 
30" Divisione di fanteria chiusero i 
passaggi sul Bzura impegnando effica- 
cemente le forze tedesche. Ma von 
Rundstedt riuscì a superare rapida- 
mente la crisi; lanciò contro il fianco 
avversario le unità corazzate e moto- 
rizzate della 10" Armata che, dopo fu- 
riosi combattimenti a Lowicz e So- 
chaczew, chiusero in una sacca presso 
Kutno le unità del generale Bortnowski 
costringendolo ad arrendersi insieme 
con 170 000 uomini. Nello stesso tempo 
l'8° Armata di Blaskowitz puntava su 
Varsavia e Modlin, dando inizio alla 
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{Foto Bundesarchiv) 
fase finale della campagna. 

Varsavia venne investita direttamen- 
te il 25 settembre; nei due giorni suc- 
cessivi venne sottoposta a violenti at- 
tacchi su ambedue le rive della Vistola, 
con l'appoggio continuo dell'artiglieria 
e dell'aviazione. E benché la città di- 
sponesse di una guarnigione di circa 
100000 uomini e fosse ampiamente 
fortificata, alla fine dovette capitolare. 
Con la conquista di Modlin il 29 set- 
tembre, la campagna di Polonia poteva 
dirsi conclusa. Circa 90 000 soldati po- 
lacchi, compreso il comandante in capo 
Rydz-Smigly, riuscirono a rifugiarsi in 
Romania e in Ungheria, ma quasi 
700 000 furono fatti prigionieri. | tede- 
schi ebbero poco più di 10 000 morti e 
meno di 30.000 feriti; persero 217 carri 
armati e 285 aeroplani, un prezzo tal- 
mente basso che stupì gli stessi vincito- 
ri. I polacchi, naturalmente, ebbero 
perdite ben superiori: 66 000 morti e 
almeno 200 000 feriti. 
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Dall'alto: Pz.Kpfw. IV. Visti i buoni risultati 
ottenuti dai mezzi corazzati, 

Guderian raccomandò a Hitler 

che venisse dato il massimo 


impulso alla produzione dei Pz.Kpfw. III e IV; 


Pz.Kpfw. III D in versione comando, La croce, 
in questo caso, invece di essere bianca è gialla 
per renderla meno visibile all'avversario. 


Era stato sperimentato un nuovo tipo 
di guerra che sconvolgeva fino alle ra- 
dici le tattiche fino ad allora seguite. 
L'azione combinata, aviazione d’assal- 
to-forze corazzate, annullando ogni re- 
sistenza organizzata, permise alle co- 
lonne attaccanti di avanzare a volte di 
oltre 80 chilometri al giorno, talché le 
armate polacche si trovarono sovente a 
dover combattere a fronte rovesciato, 
perché sopravanzate di slancio dalle 
formazioni corazzate e motorizzate. 

“Ci si deve rendere pienamente con- 
to del fatto”, commenta il colonnello 
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Una tankette polacca messa fuori 
combattimento viene osservata con curiosità da 
alcuni soldati tedeschi. 


Sotto, da sinistra: il generale Guderian, il 22 
settembre 1939, consegna al generale sovietico 
Krivoshein la citta di Brest-Litovsk; 


un carro russo T-26 affiancato da motociclisti 
tedeschi durante una parata militare comune, 
in occasione della consegna 

da parte tedesca di Brest-Litovsk ai russi 


polacco Sawczynski, “che a quel tempo 
l'impiego delle forze meccanizzate e 
aeree in grandi quantità era una novità; 
la loro efficienza operativa stupì persi- 
no i tedeschi. La velocità di movimento 
delle operazioni militari sino a quel 
momento ritenuta normale, circa 24 
chilometri in 24 ore, venne di colpo 
moltiplicata”. 

E il generale Walther Nehring: “No- 
nostante il coraggio e l’ostinata resisten- 
za delle truppe polacche, lacampagna era 
stata straordinariamente rapida e deci- 
siva, Abbandonata nei guai dai suoi al- 


leati, la Polonia non poteva che soc- 
combere. Il nuovo esercito e il nuovo 
comando tedesco avevano dato ottima 
prova di sé ed erano stati efficacemente 
appoggiati dalla rinnovata aviazione 
tedesca. Le stesse unità corazzate ave- 
vano brillantemente superato la prova 
del fuoco, confermando le grandi spe- 
ranze del loro creatore”. 

Infine Liddell Hart: “... Quanto ac- 
cadde sul piano militare nel 1939 può 
essere riassunto in due frasi. A est un 
esercito irrimediabilmente sorpassato 
fu disintegrato nel giro di pochi giorni 
dall'azione congiunta di alcune unità 
corazzate e di forze aeree superiori che 
attuarono un nuovo modo di fare la 
guerra. Nello stesso tempo a ovest un 
esercito troppo lento a entrare in azione 
non riuscì a esercitare sul nemico alcu- 
na efficace pressione prima che fosse 
troppo tardi”. 


PHONEY WAR 


I mesi che seguirono la conclusione 
della campagna polacca furono i più 
strani e i più indefinibili tanto sul piano 
politico che su quello militare. La di- 
chiarazione di guerra della Gran Bre- 
tagna e della Francia alla Germania 
sembrava non essere mai stata fatta: gli 
eserciti delle due nazioni se ne stavano 
tranquilli ognuno sulle proprie posi- 
zioni, senza dar luogo ad alcuna azione 
bellica. 


TIMOSENKO: IL 
RIORGANIZZATORE 
DEL CARRISMO 
SOVIETICO 


Semén Konstantinovic Timosenko, 
maresciallo dell'URSS, è una tipica fi- 
gura emblematica della transizione del- 
l'Armata Rossa dallo spontaneismo di- 
sorganizzato dell'esercito rivoluzionario 
a quella supremazia qualitativa e quan- 
titativa delle forze armate sovietiche che 
ha permesso di sconfiggere l'aggressione 
dell’esercito tedesco. 

Proprio in seguito a tale aggressione 
l'Armata Rossa ha dovuto imparare, 
sulla base di esperienze traumatizzanti, a 
trasformarsi, ad adeguarsi a nuove realtà 
operative e tattiche, e diventare quel 
complesso militare che attualmente, per 
quanto riguarda l'apparato terrestre, 0c- 
cupa il primo posto nel mondo. 

Timosenko è stato uno dei protagoni- 
sti di tale trasformazione, anche se la sua 
non è stata una parte facile, pagando 
spesso sul piano personale le difficoltà 
che l’intera Armata Rossa ha incontrato. 

Nato in Bessarabia, a Furmanka nel 
1995, era sottufficiale dell'esercito dello 
zar allo scoppio della rivoluzione, alla 
quale aderiva immediatamente, entrando 
nella famosa armata a cavallo di Bu- 
dénnyi. Qui le sue doti lo portarono ra- 
pidamente a diventare comandante di 
una delle divisioni di cavalleria. 

L’amicizia con Stalin e la sua parte- 
cipazione attiva alla vita del Partito Co- 
munista, le sue capacità di organizzatore 
e l’impegno personale lo fecero ben pre- 
sto salire di grado e di importanza nel- 
l’apparato militare sovietico. 

Durante le famose purghe del 1937, la 
sua posizione di fedeltà al partito e l’a- 
micizia con Stalin gli permisero di otte- 
nere ulteriori vantaggi. L'occupazione 


della Polonia, che l'URSS spartì con i 
tedeschi, e la guerra contro la Finlandia 
lo videro alla testa dell’organizzazione 
militare sovietica. Proprio la guerra in 
Finlandia doveva essere un segnale d’al- 
larme relativo alle deficienze organizza- 
tive dell’Armata Rossa. Ma il tempo non 
permetteva interventi risolutivi e l’'attac- 
co tedesco nel giugno del 1941 coglieva 
l'esercito sovietico in crisi. 

A Timosenko veniva dato l’incarico 
più importante, e cioè coordinare le forze 
che nel settore centrale tentavano di ar- 
ginare il raggruppamento tedesco più 
consistente: il Gruppo d’Armate al co- 
mando del maresciallo von Bock, che tra 
le sue unità annoverava due corpi coraz- 
zati (uno diretto dal famoso organizza- 
tore della Panzerdivision, Guderian). 

L'azione tedesca era stata travolgente: 
arricchite dalle precedenti esperienze 
della Polonia e della Francia, le divisioni 
corazzate tedesche penetravano con rile- 
vanza nello schieramento sovietico, co- 
gliendo di sorpresa l’Armata Rossa. Alla 
fine del mese di luglio i tedeschi erano 
arrivati a Smolensk, a poco più di 300 
chilometri da Mosca. Timosenko im- 
piegò tutte le sue forze în furiosi con- 
trattacchi nella zona. Per la prima volta i 
tedeschi furono fermati e subirono forti 
perdite. 

Timosenko aveva confermato le sue 
capacità di organizzatore in una situa- 
zione di estrema gravità, riuscendo a 
concentrare e coordinare numerose 
grandi unità corazzate. 

Venne allora destinato al comando del 
settore Sud, sostituendo così il suo vec- 
chio comandante Budénnyi; anche in 
questa posizione riuscì, se non a fermare, 
almeno a rallentare la marcia dei tede- 
schi su Rostov. 

Ma nel maggio 1942, le operazioni nel 
settore di Charkov, dove Timosenko ten- 
tava di sfondare il fronte tedesco in una 
gigantesca offensiva, si risolvevano ne- 
gativamente per i sovietici: si apriva così 


Il maresciallo Semén Konstantinovic 
Timosenko, dopo l'epurazione dell'esercito 
voluta da Stalin nel 1937-°39, divenne uno dei 
maggiori artefici 


deli 


la riorganizzazione dell’Armata Rossa. 


peri tedeschi la strada per quell’avanzata 
che doveva portarli, entro la fine del- 
l’anno, a Stalingrado e nel Caucaso. 

Timosenko venne allora sostituito con 
Ziikov, anche lui della stessa scuola del 
predecessore ma più aperto a compren- 
dere la nuova strategia bellica. Da quel 
momento Timosenko assunse incarichi 
di elevata responsabilità presso il Co- 
mando Supremo, ma non ricoprì più 
ruoli importanti sul fronte. 

Le sue capacità organizzative erano 
però sempre apprezzate e al termine della 
guerra venne inviato fino al 1947 a pre- 
stare la sua consulenza presso l'Armata 
Popolare cinese, contribuendo così al 
successo della vittoriosa campagna di 
quest’ultima contro i nazionalisti. 

Dopo aver ricoperto ulteriori incarichi 
nell’URSS, moriva a Mosca nel 1970. 


Commentando tale stato di cose, la 
stampa americana coniò una definizio- 
ne pittoresca e appropriata della situa- 
zione: phoney war (guerra fasulla), cer- 
cando anche di entrare nel merito di un 
tale atteggiamento. L'opinione pubbli- 
ca era divisa in due: c’era chi pensava 
che le due potenze occidentali, pur 
avendo appoggiato la Polonia, non 
avessero nessuna intenzione di com- 
battere una vera e propria guerra; 
un’altra parte pensava invece che fran- 
cesi e inglesi seguissero un ingegnoso 
piano difensivo e preparassero una gi- 
gantesca trappola ai tedeschi. In realtà 


l’attività degli alti comandi alleati era 
ben altra. Per tutto l’autunno del 1939 e 
l'inverno successivo, francesi e inglesi 
impegnarono le loro menti a elaborare i 
progetti più fantasiosi per infliggere un 
colpo mortale alla Germania, senza 
averne all’epoca le risorse necessarie. 
Tra i vari progetti ce n’era uno che 
prevedeva addirittura un attacco alla 
frontiera orientale tedesca partendo 
dalla Grecia e attraversando i Balcani! 

In mezzo a tali fantasticherie, dalle 
quali gli Alleati sarebbero stati richia- 
mati alla realtà in modo piuttosto bru- 
sco dall’improvviso attacco in occiden- 


te, ebbe modo di iniziare, svolgersi e 
concludersi un’altra guerra che non 
coinvolse nessun altro se non i due di- 
retti protagonisti: un fatto privato tra 
Russia e Finlandia. 

I motivi che condussero allo scontro 
armato tra i due paesi non avevano al- 
cun carattere di rivendicazione territo- 
riale, ma trassero origine da alcune ri- 
chieste sovietiche di transazione cui i 
finlandesi risposero in modo negativo. 
Dopo la campagna polacca, i russi co- 
minciarono a preoccuparsi del loro lato 
baltico, esposto a un eventuale attacco 
tedesco, e pensarono di proteggerlo as- 
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sicurandosi il controllo strategico di 
quei territori che un tempo erano stati 
dei veri e propri “cuscinetti” per la 
Russia. Conclusero degli accordi con 
l'Estonia, la Lettonia e la Lituania per 
presidiare con truppe russe i punti ne- 
vralgici di quei paesi e iniziarono trat- 
tative con la Finlandia per la cessione 
di alcuni territori in cambio di altri. Il 
14 ottobre 1939, il governo di Mosca 
formulò le sue richieste: per poter ef- 
fettuare il blocco del Golfo di Finlan- 
dia, se necessario, con postazioni di ar- 
tiglieria sistemate su ambedue le coste e 


Un Panzerkampfwagen Il all'ingresso 

di Varsavia dopo la capitolazione della città 
11 25 settembre i reparti corazzati tedeschi 
investirono direttamente Varsavia, 
iniziando i combattimenti per le strade. 


Sopra, da sinistra: l'equipaggio di un 
Bren-Carrier inglese aiuta i contadini francesi 
nell’aratura dei campi; la strana stasi del fronte 
occidentale lasciò infatti alle truppe il tempo di 
fraternizzare con le popolazioni locali; 


il maresciallo Mannerheim, comandante in 
capo dell'esercito finlandese. 


Alcuni carri armati sovietici T-28B vengono 
passati in rivista prima 
del loro invio sul fronte finlandese. 


LA CAMPAGNA RUSSO-FINLANDESE: 
I SEVERI INSEGNAMENTI DEL “GENERALE INVERNO” 


È opinione di qualche esperto militare 
che gli insuccessi registrati dalle armate 
sovietiche durante î 105 giorni della 
guerra russo-finlandese siano stati voluti 
ad arte da Stalin e dai suoi maggiori capi 
militari per ingannare Hitler sulla effet- 
tiva consistenza del potenziale bellico 
dell’Unione Sovietica. 

Questa ipotesi oggi può essere tran- 
quillamente scartata. 

È invece vero il contrario: fu proprio la 
disastrosa esperienza della guerra in 
Finlandia durante il freddissimo inverno 
1939-40, che consentì all'esercito di 
riorganizzarsi secondo schemi più mo- 
derni e soprattutto di scartare definitiva- 
mente il materiale ormai superato, svi- 
luppando, invece, quello più promettente. 

La guerra con la Finlandia rivelò che 
le corazze dei carri armati sovietici ri- 
sultavano facilmente perforabili. I fin- 
landesi disponevano soltanto di pochi 
cannoni controcarro, quasi tutti da 20 e 
37 mm. Erano, per l’epoca, calibri che 
potevano agevolmente perforare i carri 
leggeri e medi; risultò tuttavia che anche 
i carri pesanti sovietici erano vulnerabili. 
Fu una sorpresa, perché questi carri era- 
no ritenuti praticamente senza rivali. 

La campagna contro la Finlandia mi- 
se in luce anche altre necessità. Occor- 
revano cannoni di calibro maggiore per i 
carri armati; additivi speciali per con- 
sentire di usare carburanti e lubrificanti 
alle temperature eccezionalmente basse 
dell’ambiente subartico (che in quell’in- 
verno toccarono i 50 gradi sotto zero); 
veicoli di ogni genere, ma specialmente 
trattori e trasporti cingolati, per fornire 
l’opportuno supporto logistico alle varie 
unità corazzate, 

La guerra russo-finlandese ribadì an- 
cora un concetto che molti sembravano 
aver dimenticato, come aveva dimostrato 
anche l'amara esperienza degli italiani in 
Abissinia. E cioè l'errore di impiegare 
forze corazzate senza l'appoggio della 
fanteria, e comunque in zone per niente 
adatte al loro movimento, come erano 
per esempio le fitte foreste subartiche. 

Qui i soldati finlandesi, silenziosi, 
quasi invisibili nelle bianche tute mime- 
tiche, scivolavano tra gli alberi e salta- 
vano sui carri armati russi scardinando- 
ne i portelli di accesso e lanciando dentro 
bombe a mano o bottiglie Molotov. 

Colpivano di preferenza il primo e 
l’ultimo corazzato di ogni colonna, in 
modo che gli altri carri restassero im- 


bottigliati e potessero quindi essere di- 
strutti metodicamente in un secondo 
tempo. Fu così inaugurata una nuova 
tecnica di attacco alle colonne corazzate 
che negli anni successivi sarebbe stata 
adottata da partigiani e guerriglieri in 
ogni parte del mondo. 

I finlandesi, duri, tenaci, ben preparati 
nelle discipline sportive dei paesi nordici, 
come lo sci e la marcia, erano partico- 
larmente adatti a questo tipo di guerra. 
Molto spesso, invece di attaccare diret- 
tamente i carri armati, essi mettevano 
fuori uso i convogli con le cucine, i viveri 
e le officine campali, riducendo così 
enormemente l'efficienza operativa dei 
reparti corazzati. In altri casi agivano 
insieme con grosse concentrazioni d’ar- 
tiglieria, che avevano il compito specifico 
di saturare di colpi un determinato set- 
tore dove fossero più fitti i carri armati. 

Da parte dei sovietici, furono usati per 
la prima volta i carri armati lanciafiam- 
me, con buoni risultati, e i carri pesanti 
da combattimento T-100 (56 tonnellate) 
e SMK (45 tonnellate). Molto simili 
nell'aspetto, questi due carri armati non 
risposero alle aspettative, forse perché 
male impiegati: i sovietici li usarono in- 
fatti prevalentemente per attaccare posi- 
zioni fortificate, né utilizzarono in modo 
conveniente le fanterie a sussidio di que- 
sti carri. Solo nelle ultime settimane di 
combattimento i russi cominciarono a 
servirsi con maggiore scioltezza della 
fanteria. 

Ci fu anche una serie di esperimenti 


interessanti quando arrivarono al fronte 
slitte blindate per la fanteria. Queste 
slitte venivano trainate dai carri in modo 
da realizzare un miglior coordinamento 
tra i mezzi corazzati e i reparti di fante- 
ria. 

Il carro trainante si poteva accostare 
alle postazioni finlandesi sparando, e 
quindi metteva fuori combattimento, col 
suo cannone, le armi maggiori del nemi- 
co. Intanto la fanteria restava protetta 
dietro le pareti blindate delle slitte. 

Soppresso il fuoco nemico i soldati 
russi scendevano dalle slitte e occupava- 
no le posizioni finlandesi. Se durante 
l’azione guastatori nemici cercavano di 
attaccare i carri, era compito della fan- 
teria portata sulle slitte blindate, di in- 
tervenire difendendoli. 

Qualche anno dopo, sul teatro opera- 
tivo di Nettuno, in Italia, gli americani, 
in analoghe difficoltà, si comporteranno 
pressappoco nello stesso modo: trainan- 
do infatti con i carri piccole slitte di 
emergenza, ricavate da bidoni vuoti di 
carburante tagliati per il lungo, si rifa- 
ranno all’esempio sovietico. 


Un carro pesante sovietico T-100 catturato dai 
finlandesi. La scarsa rete viaria, l'ambiente e le 
bassissime temperature crearono 

notevoli difficoltà all'impiego dei carrì russi 


impedire a un eventuale nemico l’ac- 
cesso alle isole che si trovavano a ovest 
e nord-ovest della direttrice di avvici- 
namento a Leningrado, i russi chiede- 
vano, in cambio di altri territori, le isole 
di Hogland, Koivisto, Seiskari, Lavas 
saari e Tytàr saari e di avere in affitto 
per trent'anni il porto di Hangò per in- 
stallarvi batterie costiere in modo da 
controllare con l’opposta base navale di 
Paldiski tutta la zona di mare interes- 
sata. Inoltre chiedevano una correzione 
della frontiera nell’istmo di Carelia, al- 
lontanandola da Leningrado, e in 
quella delle estreme regioni settentrio- 
nali presso la penisola di Rybaéi per 
poter sorvegliare gli accessi dal mare a 
Murmansk. In cambio la Russia offriva 
i distretti di Repola e Porajorpi, per una 
superfice complessiva di 5463 chilo- 
metri quadrati di nuovi territori, contro 
i 2729 che sarebbero stati acquisiti 
dall'Unione Sovietica. 

La proposta era abbastanza realistica 
e i finlandesi si dichiararono disposti a 
cedere tutte le isole, a eccezione di Ho- 
gland, ma opposero un netto rifiuto alla 
richiesta di affitto del porto di Hangò 
affermando che la cosa non era com- 
patibile con la loro neutralità. I russi 
cercarono di superare questa pregiudi- 
ziale offrendosi di acquistare Hangò: in 
questo caso la neutralità non sarebbe 
stata intaccata. Ma su questo punto il 
governo di Helsinki fu irremovibile e 
da quel momento l’atteggiamento delle 
due parti divenne intransigente. La 
stampa russa dette il via a commenti 
sempre più minacciosi nei confronti 
dell’atteggiamento finlandese, Poi il 28 
novembre del 1939, il governo sovietico 
annullò improvvisamente il trattato di 
non-aggressione che era stato stipulato 
nel 1932. Due giorni dopo, contingenti 
russi iniziavano l'invasione della Fin- 
landia. 
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Le truppe che hanno conquistato Varsavia 
sfilano davanti a Hitler durante 
la parata per la celebrazione della vittoria. 


Disposizione delle armate finlandesi e 
sovieticheall'iniziodella guerra russo-finlandese. 


LA GUERRA D’INVERNO 


L'esercito finlandese disponeva di 
nove divisioni, alle quali potevano es- 
serne affiancate altre tre di riserva una 
volta iniziate le ostilità. Disponeva di 
pochissimi veicoli corazzati e ogni divi- 
sione poteva contare su 18 mortai da 81 
mm e 36 cannoni di medio calibro per 
quanto riguardava le armi pesanti. La 
disponibilità di pezzi anticarro era 
complessivamente di 112 cannoni da 37 
mm mentre la difesa contraerea era af- 
fidata a un centinaio di cannoni di vario 
calibro. Tra le armi individuali era in- 
vece degna di nota la pistola-mitraglia- 
trice di produzione nazionale Suomi 
modello 31 calibro 9 Parabellum, 
un’arma particolarmente adatta per i 
combattimenti in quel caratteristico 
territorio. 

Esistevano anche una modesta avia- 
zione con un centinaio di aeroplani e 
una piccola marina da guerra che era 
responsabile di un sistema di difesa co- 
stiero peraltro molto efficiente. Infine, 
un sistema di fortificazioni denominato 
“linea Mannerheim” tagliava in due 
l’istmo di Carelia, la zona più pericolo- 
sa secondo i finlandesi, dalla quale i 
russi avrebbero potuto dilagare nel 
paese. 

Contro queste forze piuttosto esigue, 
i sovietici misero in campo ben cinque 
armate per complessive 45 divisioni, 
circa 1 500 carri armati e poco meno di 
3000 aeroplani. I carri impiegati dai 
russi erano in pratica una rappresen- 
tanza di tutti i modelli in servizio, e 
benché la maggior parte fosse costituita 
da veicoli della serie BT, non manca- 
vano veri e propri giganti come gli 
SMK e i T-100, unitamente ai primi 
modelli della serie KV. 

L’attaccoinizialesovietico fu un fiasco 
clamoroso che sbalordì il mondo intero. 


L'offensiva della 7° e della 13" Armata 
si infranse sulla linea Mannerheim, e 
uguale sorte toccò alle unità dell’8" Ar- 
mata che avevano sferrato l’attacco a 
nord del lago Ladoga. Più successo eb- 
bero le due puntate effettuate dalla 9" 
Armata all’altezza della strozzatura 
centrale della Finlandia. La più setten- 
trionale si spinse fino a Kemijàrvi, ma 
venne fermata da una divisione fatta 
affluire per ferrovia; la puntata meri- 
dionale raggiunse invece Suomussalmi 
a opera della 44* e 163" Divisione, e 
parve dovesse procedere oltre. Ma al- 
l’inizio del gennaio 1940 essa venne im- 
provvisamente neutralizzata da un con- 
trattacco finlandese che tagliò le vie di 


Da sinistra: un carro armato russo T-28B con 
un cannone da 76 mm, 
messo fuori combattimento; 


un ufficiale finlandese esamina il materiale 
catturato ai russi dopo la distruzione della 
163" Divisione nella zona di Suomussalmi, 


Un caccia Fokker D.XXI dell'aviazione 
finlandese. La Finlandia disponeva di 
scarsissime forze corazzate e di una piccola ma 
efficace aviazione che in molti casi 

appoggiò da vicino l'azione dei reparti di terra. 
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Sopra: cannone anticarro da 37 mm utilizzato 
dai finlandesi, che seppero sfruttare con molta 
abilità le particolari caratteristiche del terreno 


A destra: un T-26B sovietico danneggiato viene 
trasportato per ferrovia 

nelle retrovie finlandesi per le riparazioni 

che permetteranno poi di riutilizzarlo 


Truppe sovietiche superano gli ostacoli 
anticarro della linea Mannerheim 

dopo lo sfondamento seguito 

al poderoso attacco del generale Mereckov 
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rifornimento e di ritirata dell’avversa- 
rio; così isolate le truppe russe furono 
decimate dal freddo e dalla fame e 
successivamente disperse da un siste- 
matico inseguimento. ] sovietici ebbero 
27 500 morti e i finlandesi fecero 1 300 
prigionieri, insieme con 50 carri, tutta 
l'artiglieria e l’equipaggiamento delle 
due divisioni. Le perdite finniche furo- 
no solo di 900 morti e 1 770 feriti. 

La resistenza del piccolo esercito 
finlandese indusse Parigi e Londra a 
prendere in considerazione l’invio di un 
contingente in quel teatro d’operazioni. 
Tra gli altri obiettivi che si prefiggeva 
questa mossa c’era anche quello di in- 
stallarsi in una posizione che avrebbe 
minacciato il fianco baltico della Ger- 
mania e sottratto a essa il controllo 
delle miniere di ferro svedesi di Gailli- 
vare. Ma Svezia e Norvegia sollevarono 
molte obiezioni e in pratica non con- 
cessero il passaggio agli Alleati. Così la 
Finlandia dovette affrontare da sola il 
ritorno dell'esercito sovietico che la 
portò al crollo finale. 

Il colpo decisivo venne sferrato dal 
generale Mereckov che, il 1° febbraio, 
lanciò 14 divisioni contro la linea 
Mannerheim, nel settore di Summa, su 
un fronte di appena 16 chilometri. 
Aperta una breccia consistente, egli 
lanciò in avanti le unità corazzate e la 
fanteria montata su slitte, mentre l’a- 
viazione neutralizzava un tentativo di 
reazione delle truppe avversarie ormai 
esauste. Il 6 marzo, il governo finlan- 
dese, visto che francesi e inglesi non si 
facevano vivi, pensò di inviare una de- 
legazione a Mosca per trattare la pace. I 
russi questa volta non infierirono e au- 


mentarono le loro richieste in maniera 
moderata annettendosi tutto l’istmo di 
Carelia, alcuni territori a Salla e Kun- 
samo e impegnando la Finlandia a co- 
struire una ferrovia da Kemijàrvi alla 
frontiera. In tutto i finlandesi ebbero 
25 000 morti e 43 000 feriti, contro circa 
200 000 morti e 400 000 feriti russi. 
L'impiego dei carri in Finlandia, du- 
rante i quattro mesi di combattimenti, 
fu notevolmente ostacolato dalle con- 
dizioni ambientali e dal freddo. Con 
una temperatura media di 25° sotto ze- 
ro, gli inconvenienti meccanici erano 
all'ordine del giorno e si assommavano 
a quelli dovuti alle difficoltà del terre- 
no. Inoltre, a quell'epoca, i russi non 
avevano ancora trovato un tipo di or- 
ganizzazione che permettesse di svin- 
colare i carri dal ruolo di “accompa- 
gnatori” della fanteria. A opera dei 
finlandesi i reparti corazzati sovietici 
persero oltre 300 carri armati, in parte 
distrutti con l'impiego di bottiglie in- 
cendiarie. Un certo numero di mezzi 
venne anche recuperato e rimesso in 
efficienza dai finlandesi; ma il loro im- 
piego fu sporadico e non ebbe alcuna 
influenza sul corso dei combattimenti. 
La “guerra d'inverno”, come venne 
chiamata, con l’iniziale successo della 
Finlandia, suscitò un’errata impressio- 
ne sul potenziale bellico sovietico. 
Churchill ebbe a dire ai Comuni: 
“La Finlandia ha mostrato, davanti agli 
occhi di tutto il mondo, quanto grande 
sia l'incapacità militare dell’Armata 
Rossa”. E in una certa misura questo 
errato giudizio era condiviso anche da 
Hitler, con tutte le conseguenze di 
grande portata che avrebbe avuto 


L'ATTACCO 
IN OCCIDENTE 


11 9 aprile 1940, dopo sei mesi di stasi 
bellica, i tedeschi passarono nuova- 
mente all'attacco occupando di sorpre- 
sa la Danimarca e la Norvegia. Con un 
nucleo iniziale di non più di 10 000 uo- 
mini, furono effettuati sbarchi nei punti 
chiave del paese, da Kristiansand a 
Stavanger, a Bergen, Trondheim, fino a 
Narvik nell'estremo nord. In ognuno di 
questi sbarchi furono impiegati non più 
di 2 000 uomini, Oslo venne conquista- 
ta da un piccolo gruppo di truppe avio- 

rtate che atterrarono direttamente 
nell'aeroporto. La resistenza delle 
truppe norvegesi venne superata abba- 
stanza facilmente dagli attaccanti, 
mentre la Danimarca si limitò a prote- 
stare e non si impegnò sul piano mili- 
tare, accettando lo stato di fatto. L’o- 


perazione “Weserilbung”, denomina- 
zione in codice dell’invasione, non vide 
l'impiego di grosse formazioni coraz- 
zate: solo una cinquantina di carri ar- 
mati presero parte all’azione e tra que- 
sti i cinque grossi Nb.Fz. costruiti nel 
1935, che sfilarono per le vie di Oslo 
fornendo ai servizi di propaganda te- 
deschi eccellente materiale sulla poten- 
za della Panzerwaffe. 

L'invasione della Norvegia fu un po” 
una gara a chi arrivava primo tra Al- 
leati e tedeschi, che si risolse “sul filo di 
lana” in favore di quest'ultimi. Partiti 
contemporaneamente e con gli stessi 
obiettivi (il controllo delle vie di ac- 
cesso alle miniere di ferro svedesi, l’ac- 
quisizione di basi navali e aeree per 
controllare più agevolmente il mare 
del Nord), gli Alleati persero la battuta 
nei confronti dei tedeschi per un banale 
errore di calcolo. Con il corpo di spedi- 
zione già imbarcato e pronto a salpare il 
7 aprile, furono presi dal panico all’an- 


nuncio di un insolito movimento di 
unità navali tedesche. Sbarcati i reparti, 
l'’Home Fleet si lanciò alla caccia delle 
navi tedesche tra le brume del nord. La 
flotta inglese non riuscì a intercettarle, 
ed era ancora con tutte le unità dispo- 
nibili in mare quando giunse ai Comu- 
ni la notizia che truppe tedesche erano 
addirittura a Narvik. Gli inglesi riusci- 
rono a sbarcare in Norvegia solo il 14 
aprile, quando ormai le posizioni av- 
versarie si erano consolidate, e dovet- 
tero ritirarsi. Solo intorno a Narvik i 
combattimenti si protrassero fino a 
giugno, ma alla fine anche in questa 
zona gli Alleati dovettero abbandonare 
la partita, e i 2000 Alpinjàger di Dietl 
rimasero padroni del campo. 

Anche quella norvegese fu nel suo 
genere una Blitzkrieg, per la rapidità di 
esecuzione, e per il ruolo determinante 
che ebbe l’intervento dell'aviazione 
tattica in cooperazione con le unità ter- 
restri, o in qualità di protagonista di- 


Sopra, da sinistra: una colonna di carri 
tedeschi composta da Pai pride Ar I 
e Il e guidata da un carro comando in sosta 
durante l'invasione della Danimarca. 
L'operazione fu portata 

a termine con sorprendente rapidità; 


alcuni ded roger I della Wehrmacht 
percorrono le vie di Oslo. 


Carri armati tedeschi del tipo Neuebau 
Fahrzeuge A in colonna nei pressi del porto di 
Oslo. Questi carri presero parte all'invasione 
della Norvegia (e fu questa l'unica azione di 
guerra che li vide protagonisti), rimanendo a 
disposizione delle mappe 

di presidio per tutta la durata del conflitto. 
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retta nell’occupazione materiale di di- 
versi obiettivi. Ma fu una Blitzkrieg 
anomala per la mancanza della com- 
ponente corazzata, che invece farà sen- 
tire tutto il suo peso, più ancora che in 
Polonia, nella travolgente campagna 
occidentale. 


DA SCHLIEFFEN A MANSTEIN 


Il 6 ottobre 1939, poco dopo la con- 
clusione della campagna di Polonia, 
Hitler lanciò pubblicamente la sua of- 
ferta di pace alle potenze occidentali. 
Come risposta ebbe un secco rifiuto. 
Tre giorni dopo, in una lunga direttiva 
redatta per i capi militari, espose il suo 
punto di vista sulla situazione, che non 
ammetteva alcun’altra alternativa se 
non un attacco repentino e improvviso 
sul fronte occidentale. Una rapida vit- 
toria sulla Francia, secondo il pensiero 
di Hitler, avrebbe condotto a patti an- 
che la Gran Bretagna e nello stesso 
tempo non avrebbe dato alla Russia 
l'opportunità di annullare il trattato di 
non aggressione e di schierarsi a fianco 
degli Alleati. Per tali motivi occorreva 
far presto, e la direttiva di Hitler con- 
cludeva: “... Nella situazione attuale il 


In alto, da sinistra: paracadutisti 
tedeschi controllano il loro armamento dopo 
aver preso terra a Narvik; 


una colonna di carri inglesi Bren Carrier 
durante un'esercitazione nell'Inghilterra del 
sud. Mentre i tedeschi occupavano il nord 
dell'Europa, gli eserciti alleati intensificavano 
l'addestramento delle proprie truppe. 


A destra: carri Cruiser della 

1° Divisione corazzata inglese in 
addestramento 

prima di essere trasferiti in Francia. 
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tempo deve essere considerato un al- 
leato delle potenze occidentali, e non 
della Germania... Se appena le condi- 
zioni lo consentiranno, l’attacco dovrà 
essere sferrato questo autunno”. 

La data d’inizio dell’offensiva era fis- 
sata provvisoriamente al 12 novembre. 
Nel frattempo doveva essere messo a 

unto il piano di invasione. L’idea di 

itler non entusiasmò lo Stato Mag- 
giore, conscio dei limiti attuali delle 
forze armate tedesche, e ancora lontano 
dal pensare in termini di nuove armi e 
nuove tattiche. In quei giorni aleggiò 
addirittura uno spirito di rivolta, e in 
molti nell’esercito presero in seria con- 
siderazione l’idea di rovesciare Hitler. 
Tuttavia una serie di indecisioni, e so- 
prattutto il rifiuto di collaborare da 
parte del comandante delle forze terri- 
toriali, e le fondate probabilità di 
contro-intervento della Luftwaffe, an- 
nullarono ogni velleità di azione in 
quanti avevano seriamente pensato a 
un “colpo a sorpresa”. Così lo Stato 
Maggiore Generale, agli ordini di Hal- 
der, elaborò un piano che ricalcava lo 
schema di quello messo in atto nel 1914, e 
che era stato approntato ancor prima 


dal conte Alfred von Schlieffen. 

Era un piano vecchio, non rinvigorito 
dall’introduzione di elementi nuovi 
quali potevano essere l'aviazione e le 
forze corazzate. Tuttavia venne accet- 
tato, anche se tra gli uomini di vedute 
più aperte e dinamiche suscitò non po- 
che perplessità. Uno di questi uomini 
era Erich von Manstein, capo di stato 
maggiore del Gruppo di Armate di von 
Rundstedt, considerato non a torto lo 
stratega più brillante tra i generali della 
nuova generazione. Egli si rese subito 
conto che il piano era troppo ovvio, € 
che gli Alleati erano probabilmente 
molto più preparati a fronteggiarlo. 
“Forse potremo sconfiggere gli Alleati 
in Belgio” commentò “e impadronirci 
della costa della Manica. Ma è anche 
probabile che la nostra offensiva venga 
definitivamente arrestata sulla Somme. 
E allora avremmo una situazione ana- 
loga a quella del 1914...”. 

Secondo il parere di Manstein, il pe- 
so principale dell'attacco della Wehr- 
macht doveva essere spostato nella zo- 
na delle Ardenne, perché era un terreno 
ritenuto inadatto a una grossa offen- 
siva con forze corazzate e proprio per 


INVASIONE DELLA FRANCIA 


[4 | Attacco tedesco 


&D Contrattacco francese 
«HI Contrattacco inglese 


questo scarsamente difeso. Era certa- 
mente un'idea ardita ma nel piano 
c’era ancora. un altro elemento sor- 
prendente: partendo dall’ipotesi che i 
francesi avrebbero cercato di prevenire 
l’avanzata tedesca con un contrattacco 
in forze a ovest di Verdun o tra la Mosa 
e l’Oise, Manstein propose di bloccare 
con le riserve un tentativo in questo 
senso, non soltanto schierando le forze 
tedesche sulla difensiva lungo l’Aisne e 
la Somme, ma attaccando preventiva- 
mente l’avversario per impedirgli qual- 
siasi tentativo controffensivo. Manstein 
chiese a Guderian se riteneva possibile 
far muovere i carri attraverso le Ar- 
denne in direzione di Sedan, e ne ebbe 
risposta affermativa. E non era un giu- 
dizio avventato dettato dall’euforia del 


padre della Panzerwaffe. Qualche anno 
prima, Liddell Hart, su esplicita richie- 
sta del War Office inglese, aveva sug- 
gerito che in caso di aggressione tedesca 
alla Francia si lanciasse una controf- 
fensiva con forze corazzate attraverso le 
Ardenne; ma la risposta era stata che “le 
Ardenne sono insuperabili per i carri 
armati”. 

Manstein mise a punto gli elementi 
principali del piano e convinse von 
Rundstedt a inviarlo al Comando Su- 
premo, ma quest’ultimo non lo accettò, 
ritenendolo azzardato e inattuabile. 
Nel frattempo, a causa delle condizioni 
meteorologiche, la data dell’attacco 
venne rimandata più volte finché non si 
giunse a una svolta decisiva. Il 10 
gennaio 1940 Hitler stabili come giorno 


Le direttrici d'attacco dei corpi 
corazzati tedeschi nell'invasione in Occidente, 


Sotto: una formazione mista di carri leggeri 
inglesi Mark VI e Bren Carrier 

in territorio francese. sera corazzate inglesi 
si spostarono verso il Belgio 

non appena si delineò l'avanzata tedesca. 


per l’attacco alla Francia il 17 dello 
stesso mese, ma proprio mentre pren- 
deva tale decisione accadde quello che 
rimise tutto in discussione. Un ufficiale 
di collegamento di Student era partito 
in volo da Minster verso Bonn per di- 
scutere con ufficiali della Luftwaffe al- 
cuni particolari dell'invasione, portan- 
do con sé l’intero piano operativo, In 
condizioni di volo proibitive per il 
maltempo, il maggiore perse l’orienta- 
mento e dovette effettuare un atterrag- 
gio di emergenza: si ritrovò in Belgio! 
L’ufficiale non riuscì a distruggere il 
documento; esso cadde quasi comple- 
tamente nelle mani dei belgi che sì af- 
frettarono a inviarne copia agli inglesi e 
ai francesi. In un simile frangente, 
mentre Gòring andava su tutte le fu- 
rie, Hitler mantenne la calma e il con- 
trollo di sé. Scartata l’idea di attaccare 
immediatamente, dettata più che altro 
da un impulso momentaneo, Hitler de- 
cise di annullare completamente il pia- 


195 


A sinistra: Renault R-35 dell'esercito francese. 
I francesi disponevano di considerevoli 

forze corazzate disperse 

lungo tutto il loro schieramento. 


Sopra: alianti tedeschi usati dalla Luftwaffe 
sel) primo scorcio della guerra. 

Fino a quel momento Sn velivoli erano 
stati impiegati solo nella pratica sportiva. 


no operativo originario e di rinviare 
l'attacco a data da stabilire. Fu allora 
che venne riesumato il progetto Man- 
stein. 

Il Fiihrer aveva avuto qualche sen- 

tore del piano Manstein, ma fu alla fine 
di gennaio che l’ideatore ebbe modo di 
illustrarglielo direttamente, suscitando 
nel capo un vivo interesse. Venne dato 
ordine di elaborare il progetto nei par- 
ticolari; il comando supremo cominciò 
a lavorarci con estrema riluttanza, ma 
alla fine anche i più ostili si convinsero 
della bontà dell’idea, e ne venne fuori 
un capolavoro di pianificazione strate- 
gica. 
“L'adozione del piano Manstein — 
scrive Liddell Hart — ebbe conseguen- 
ze disastrose per gli Alleati, che pure 
avevano ricevuto una proroga di quat- 
tro mesi per prepararsi; l'offensiva ger- 
manica era stata infatti rinviata a tem- 
po indeterminato, nell’attesa che il pia- 
no di attacco venisse rielaborato com- 
pletamente, e fu sferrata solo il 10 
maggio. Ma una volta iniziata travolse 
completamente il fronte alleato... Tutti 
quegli avvenimenti sconvolgenti furo- 
no originati dallo strano incidente ca- 
pitato a un semplice maggiore, che 
aveva fatto cadere in mano straniera il 
piano originario... Anche più strano fu 
Il fatto che l’Alto Comando alleato non 
apportò alcun cambiamento ai propri 
disegni e non prese precauzioni di sorta 
per fronteggiare la probabilità, o la 
quasi certezza, che i tedeschi spostasse- 
ro altrove il peso principale dell’attacco 
se i piani di cui gli Alleati erano venuti 
in possesso erano autentici...”. 


L'esercito francese fece largo uso di un veicolo 
cingolato da trasporto prodotto dalla Renault e 
chiamato “Chenillette de revitaillement 
d'infantérie”. Sopra, una Chenillette 

con il suo rimorchio cingolato; 

sotto, un momento 

dell'impiego di questo veicolo cingolato. 


LE FORZE CONTRAPPOSTE 


Per attuare l’attacco in occidente, i 
tedeschi potevano disporre complessi- 
vamente di 136 divisioni, di cui dieci 
erano corazzate e sette motorizzate. Nel 
periodo della “phoney war” (la guerra 
fasulla), le quattro divisioni leggere 
impiegate nella campagna di Polonia 
erano state trasformate in divisioni co- 
razzate aumentando il numero origi- 
nario dei carri, che era apparso insuffi- 
ciente. A tre delle quattro divisioni leg- 
gere venne assegnato un reggimento 
carri su tre battaglioni, mentre alla 
quarta (che divenne 9" Panzerdivision) 
un reggimento su due battaglioni sol- 
tanto. Il totale dei carri effettivamente 
disponibile era di 2 574 (oltre a 390 au- 
toblindo) contro una dotazione teorica 
di 3 003 carri e 560 autoblindo. 

Con le dieci Panzerdivisionen ven- 
nero costituiti quattro Panzerkorps, di 
cui il più potente era il 19° di Guderian, 
formato da tre divisioni corazzate (1°, 
2% e 10%). Il 19° Panzerkorps e il 41° di 
Reinhardt (6* e 8° Panzerdivision), for- 
mavano a loro volta il Panzergruppe 
Kleist, la principale massa corazzata di 
attacco attraverso le Ardenne. 

La distribuzione delle unità corazza- 
te tedesche, con le relative dotazioni, è 
sintetizzata nella tabella sottostante. 

Per le unità disponibili (134 divisioni 
e mezza) la situazione degli Alleati non 
differiva molto da quella tedesca, ma 


Effettivi impiegabili 


era nettamente migliore per il numero e 
la qualità dei carri armati e per le do- 
tazioni di artiglieria pesante. I francesi 
disponevano di 3911 carri armati, 
mentre il corpo di spedizione inglese di 
lord Gort ne aveva 310, un complesso 
quindi di 4221 veicoli corazzati da 
combattimento, così suddivisi per tipo: 


Renanii BED siii 264 
Renault R-35/40 ............ 1035 
Hotchkiss H-35/39 ............ 774 
SOMUASII: alri 450 
FOMI6./ <= ii 90 
FCM2C 33 40 6 
AMR/AMC/AMD ............ 743 
RedavB EE.1T: orrido 504 
Renault Dz trice 45 


Un carro francese B Ibis del 47° Bataillion 
Chars de Combat in movimento nelle retrovie 
del fronte. Questo tipo di carro armato 
costituiva la punta di lancia delle formazioni 
corazzate francesi all'inizio del conflitto. 


Vickers Light Tank Mk.IV ..... 210 
Infantry Tank Mk.I ............ 77 
Infantry Tank Mk. II ........... 23 


Se dal totale dei carri anglo-francesi 
si tolgono i 504 F.T. 17 e i sei 2C perché 
veramente obsoleti, rimangono pur 
sempre 3 711 carri piuttosto efficienti, 
cioè oltre mille in più di quelli messi in 
campo dai tedeschi. Tuttavia, come è 
già stato rilevato, le unità corazzate 
francesi erano piuttosto frastagliate e 


10 maggio 1940: le colonne corazzate tedesche 
sano all'attacco iniziando 
l'invasione del Belgio e dell'Olanda. 


Nelle due foto sotto: un Renault AMR 
dell'esercito belga in fiamme dopo uno scontro 
con carri sedeschi. I vani tentativi 

delle deboli forze corazzate belghe 

non riuscirono a ostacolare minimamente 
l'avanzata delle truppe tedesche. 


suddivise tra le varie armate, a livello di 
battaglione o di compagnia autonoma, 
ad eccezione delle tre divisioni coraz- 
zate (alle quali se ne aggiungerà una 
quarta il 15 maggio) che tuttavia erano 
considerate come riserva strategica. 

Il piano difensivo alleato, a un at- 
tento esame, aveva un carattere eminen- 
temente offensivo: può sembrare un 
gioco di parole, ma in realtà la contro- 
mossa francese prevedeva proprio 
un’azione offensiva attraverso il Belgio 
(operazione “Dyle Breda”) per attac- 
care sul fianco i tedeschi e costringerli a 
ripiegare nel proprio territorio. Parten- 
do dal presupposto che i tedeschi 
avrebbero ripetuto l’azione iniziale del 
1914, i francesi avevano schierato le lo- 
ro forze migliori e il corpo di spedizione 
britannico ai confini con il Belgio, 


pronte ad attraversare il territorio della 
nazione amica e battere in contropiede 
l’invasore. 

Per molto tempo e da parte di molti, 
si è ritenuto che i francesi ebbero il loro 
tallone di Achille nel “complesso della 
Linea Maginot”, che originò un atteg- 
giamento difensivistico; in realtà ciò 
che risultò fatale per loro fu proprio 
l’accentuazione offensiva della loro 
contromossa. Spingendo il loro fianco 
sinistro in avanti, in territorio belga, 
essi si cacciarono nella trappola morta- 
le che venne fatta scattare dai tedeschi 
con la velocità loro consentita dalle 
formazioni corazzate, e non al ritmo 
lento della fanteria appiedata. 


PAROLA D’ORDINE: DANZIG! 


Alle 05.35 del 10 maggio 1940 le 
truppe tedesche ammassate ai confini 
dell’Olanda, del Belgio e del Lussem- 
burgo udirono riecheggiare tra le loro 
file la parola “Danzig”: era il segnale 
per dare l’avvio al piano “Gelb”, l’ini- 
zio dell'attacco in occidente. Il Gruppo 
di Armate B di von Bock, il più set- 
tentrionale, si lanciò verso il Belgio e 
l'Olanda. Disponeva del 16° Panzer- 
korps di Hoepner aggregato alla 6° Ar- 
mata di Reichenau e della 9% Panzerdi- 
vision posta alle dipendenze della 18" 
Armata di Kuechler. Al centro, il 
Gruppo di Armate A di von Rundstedt 
si apprestava ad attraversare il Lus- 
semburgo e le Ardenne con il 19° Pan- 
zerkorps di Guderian, il 15° di Hoth e il 
41° di Reinhardt. Più a sud, il Gruppo 
di Armate C, guidato da von Leeb e 
costituito soltanto da divisioni di fante- 


ria, senza formazioni corazzate, fron- 
teggiava la Linea Maginot. 

Il colpo iniziale venne tirato da von 
Bock che spinse innanzi la 6" Armata 
con il corpo corazzato di Hoepner. 
L’asse di avanzata della 6° Armata cor- 
reva al centro, da Maastricht verso 
Bruxelles, l’ala destra puntava da 
Roermond su Malines e Turnhout, 
mentre l’ala sinistra da Aquisgrana si 
dirigeva su Liegi e Namur. La 18" Ar- 
mata, con la 9" Panzerdivision, investì 
invece l'Olanda dove nuclei di paraca- 
dutisti e truppe avioportate (in tutto 
meno di 16000 uomini) avevano già 
conquistato i punti chiave. Essa non 
incontrò grande resistenza, anche se le 
forze olandesi erano numericamente 
superiori a quelle di von Kuechler, e gli 
intralci maggiori si ebbero dalla intri- 
cata e fitta rete di canali che avrebbero 
potuto essere apprestati a difesa e non 
lo furono. 

Nella zona di attacco della 6° Arma- 
ta, il punto vitale era Maastricht con i 
due ponti sul Canale Alberto: furono 
conquistati da truppe avioportate con 
alianti, atterrati sulla sponda occiden- 
tale prima che i belgi riuscissero a farli 
saltare. Anche la fortezza di Eben 
Emael fu conquistata allo stesso modo 
da uno sparuto gruppo di paracadutisti, 
ma la stessa cosa non riuscì per i ponti 
sulla Mosa, e i corazzati di Hoepner 
dovettero arrestarsi momentaneamente 
in attesa che i genieri gettassero sul 
fiume nuovi ponti. Ma non appena il 
lavoro di ripristino fu completato, 
Hoepner attraversò il fiume e puntò 
direttamente su Nivelles. 

L’azione iniziale tedesca mise in mo- 
to il meccanismo dell’operazione Dy- 
le-Breda, che doveva portare gli Alleati 
in territorio belga e olandese. Le avan- 
guardie del 1° Gruppo di Armate del 
generale francese Bilotte entrarono in 
Belgio verso le 07.30 del mattino segui- 
te da due divisioni corazzate di caval- 
leria (DLC, Division Légère de Cava- 
lerie), la 1* e la 4". La 3* DLC entrò 
invece nel Lussemburgo, mentre a sera 
la 1° e la 25° divisione leggera mecca- 
nizzata (DLM, Division Légère Méca- 
nisée) arrivavano in Olanda, e la 2" e 5° 


Dall'alto: paracadutisti tedeschi scortano una 
colonna di prigionieri 
olandesi per le vie di Rotterdam; 


un'autoblindo tedesca apre la strada a una 
pattuglia. Contemporaneamente all'invasione 
del Belgio e dell'Olanda si scatenò attraverso le 
Ardenne l'attacco di Guderian; 

i mezzi corazzati irruppero verso le linee 
francesi attraverso un terreno 

che si riteneva impraticabile per i carri armati. 


DLC prendevano posizione nel settore 
Etalle-Neufchateau-Libramont. 
Avanzando lungo il fianco meridio- 
nale della 6° Armata, il corpo corazzato 
di Hoepner si imbattè con il corpo 
francese di cavalleria meccanizzata di 
Prioux. Ne seguì uno scontro terribile; 
in un primo momento sembrò che i 
carri tedeschi dovessero essere sover- 
chiati dal numero dei francesi, ma 
questi ultimi combatterono in un modo 
così statico che perdettero il loro van- 
taggio iniziale e furono sopraffatti. Ri- 
masero sul terreno 30 Somua S.35 e 75 
H-39, mentre 1°11° Reggimento di Dra- 
gons Portés fu completamente annien- 
tato. Dopo lo scontro di Gembloux del 
14 maggio, il 16° Panzerkorps fu sot- 
tratto alla 6" Armata e inviato a dar 
man forte alle formazioni corazzate che 
avevano sfondato nelle Ardenne. 


LA DÉBACLE DI SEDAN 


Contemporaneamente all’attacco del 
Gruppo di Armate B, ebbe inizio at- 
traverso il Lussemburgo quello del 
Gruppo di Armate A, la carta segreta 
del piano “Gelb” che avrebbe inferto il 
colpo mortale allo schieramento allea- 
to. Tre Panzerkorps, con il grosso delle 
formazioni corazzate tedesche (sette 
divisioni), costituivano l’ariete che 
avrebbe dovuto scardinare le difese 
francesi, una massa enorme di carri mai 
vista prima di allora, raggruppata in tre 
blocchi serrati uno dietro l’altro, con 
una profondità dalla testa alla coda di 
ben 160 chilometri. L'avanguardia era 
costituita dal Panzerkorps di Guderian; 
seguiva quello di Reinhardt, mentre 
quello di Hoth era spostato sulla destra 
per attraversare più a nord e gettarsi 


sulla Mosa tra Givet e Dinant. 

“Dopo aver spazzato via le difese 
sulla frontiera lussemburghese” narra 
Guderian “presidiate da un leggero 
schieramento di cacciatori delle Ar- 
denne. incontrammo sul nostro cam- 
mino reparti di cavalleria francese mec- 
canizzata che stavano prendendo posi- 
zione su una linea fortificata nei pressi 
di Neufchateau. La capacità della ca- 
valleria di resistere alle divisioni coraz- 
zate fu del tutto insufficiente. Disperso, 
l'avversario si ritirò verso Bouillon, sul 
fiume Semois, inseguito dai nostri 
mezzi corazzati. I francesi cercarono di 
difendere il Semois facendo saltare i 
ponti nei pressi di Bouillon. Ma il 12 
(maggio, n.d.r.) Bouillon fu attaccata 
dalla 1* Panzerdivision, così i francesi 


tentarono di opporre resistenza su una 
nuova linea difensiva che correva lungo 
la frontiera, fortificata con casematte di 
cemento e protetta da sbarramenti di 
filo spinato. La linea fu travolta lo 
stesso giorno dalle nostre truppe lan- 
ciate all'inseguimento, ed essa fu l’ulti- 
mo ostacolo prima della Mosa...”. 
Sulla Mosa i tedeschi prevedevano 
una seria resistenza. La ricognizione 
aerea aveva rilevato la zona, e dalle fo- 
tografie risultava che esisteva una testa 
di ponte ampiamente fortificata intor- 
no agli approcci al fiume nei pressi di 
Sedan. Ci fu un momento di indecisio- 
ne: se non si riusciva a forzare il pas- 
saggio sul fiume in un tempo relativa- 
mente breve, tutta l’azione rischiava di 
concludersi con un clamoroso insuc- 


A sinistra: un bunker costruito dai francesi con 
tronchi d'albero lungo la linea delle Ardenne. 
Le scarse difese francesi, appoggiate 

da fortificazioni come queste e presidiate dai 
Cacciatori delle Ardenne, non riuscirono a 
contenere lo slancio delle forze tedesche 


Sotto, da sinistra: una colonna corazzata 
tedesca in movimento 
tra i boschi delle Ardenne; 


ancora una colonna tedesca, in avanzata dopo 
lo sfondamento nelle Ardenne. L'unico 
ostacolo che poteva ancora arrestare i tedeschi 
era la linea di resistenza della Mosa, 

ma le colonne corazzate si lanciarono 

contro questo ostacolo senza 

rallentare minimamente la loro avanzata 


cesso. Questo elemento rafforzò i dubbi 
di quanti ritenevano discutibile il piano 
Manstein, e ci si apprestò a lanciare 
l'attacco con molte esitazioni. Ma poco 
prima del balzo, un ufficiale austriaco 
esperto nell’interpretazione fotogram- 
metrica, nel riesaminare il materiale 
fornito dalla Luftwaffe scoprì che le 
fortificazioni francesi erano solo in fase 
di costruzione e ben lungi dall’essere 
completate. Kleist tirò un sospiro di 
sollievo e si rese conto che poteva spin- 
gere avanti le divisioni corazzate e 
quelle di fanteria allo stesso tempo, 
senza aspettare che queste ultime 
aprissero la via. 

Da quel momento l’avanzata oltre la 
Mosa “divenne una corsa più che una 
operazione militare ordinaria”. 


DALL’EUROPA 
ALL’AFRICA 


Il settore scelto per forzare il pas- 
saggio sulla Mosa non poteva essere 
più adatto. In quel punto il fiume de- 
scriveva un’ampia S, creando un sa- 
liente a forma di sacca, contornato da 
colline boscose che permettevano di 
nascondere all’osservazione nemica i 
preparativi dell’attacco. Alle 04.00 del 
pomeriggio del 13 maggio, un migliaio 
di aerei della Luftwaffe iniziò un caro- 
sello infernale sulle posizioni francesi. 
Contemporaneamente la fanteria co- 
razzata, imbarcata su canotti, si lanciò 
in acqua verso l’altra sponda del fiume. 
Fu subito seguita da un reparto del 
genio traghettatori che cominciò a tra- 
sportare 1 veicoli più leggeri. La scarsa 
resistenza francese fu presto travolta: a 
mezzanotte l'avanguardia si era spinta 
innanzi di oltre otto chilometri. Intanto 
era stato completato un ponte tra Se- 
dan e St. Menges, nei pressi di Glaire, e 
su di esso iniziò l’attraversamento del 
fiume da parte dei carri. Nella matti- 
nata del 14, una divisione corazzata era 
aldilà del fiume e, a sera, il 19° Pan- 
zerkorps si era ben attestato oltre la 
Mosa, nonostante un violento attacco 
aereo alleato. L’aviazione francese ap- 
profittò infatti della temporanea as- 
senza della Luftwaffe, che aveva spo- 
stato gli attacchi più a nord, per bom- 
bardare ripetutamente il ponte sul fiu- 
me. In tale occasione il reggimento 
contraereo del Corpo d’Armata di Gu- 
derian effettuò uno sbarramento con- 
tinuo, impedendo che il ponte venisse 
colpito e infliggendo gravi perdite agli 
attaccanti. Le forze corazzate di Rein- 
hardt seguirono. d’appresso nella stessa 
zona, mentre Hoth con il suo Panzer- 
korps attraversò la Mosa nei pressi di 
Dinant. Subito dopo Guderian piegò 
bruscamente a destra con la 1" e la 2* 
Panzerdivision puntando verso la Ma- 
nica, mentre la 10* Panzerdivision 
venne schierata a protezione del fronte 
sud tedesco. Da questo momento, a 
parte una breve pausa nei pressi di 
Poix-Terron, i carri tedeschi travolsero 
ogni ostacolo, distruggendo le forze 
corazzate francesi che incontravano. 


In alto: Eric von Manstein (a sinistra), autore 
del piano di attacco in occidente, ed Ewald von 
Kleist (a destra), comandante del 
Panzergruppe, che piombò 

sulla Francia attraverso le Ardenne. 


A destra: MK.VI e cingolette Bren-Carriers, 
queste ultime armate anche di un fucilone 
controcarro Boys, appartenenti al 

Corpo di Spedizione Britannico in Francia. 


Le divisioni corazzate francesi, te- 
nute in riserva fino a quel momento, 
cominciarono a entrare in azione il 14, 
quando ormai era troppo tardi. La 3* 
DCR (Division Cuirassée de Réserve) 
venne impegnata a Stonne, mentre la 
2* che doveva attaccare nella zona di 
Signy-l’Abbaye, venne scaricata a 60 
chilometri dall'obiettivo e si disperse. 
La 1* venne sorpresa invece nei pressi 
di Florennes mentre aspettava i rifor- 
nimenti e fu completamente distrutta 
dalla 7% Panzerdivision di Rommel: 


soltanto dodici B Ibis e venti H.39 riu- 
scirono a sfuggire ai colpi dei tedeschi e 
si ricongiunsero con elementi della 5° 


DLC (Division Légère de Cavalerie) 
sulla riva del Bairon. 


LA CORSA AL MARE 


Nella giornata del 16 maggio, il ge- 
nerale francese Georges tentò invano 
di costituire un raggruppamento per 
un'’illusoria “operazione di rastrella- 
mento” tra i fiumi Oise e Aisne. Ma lo 
stato in cui si trovavano le divisioni 
corazzate francesi era pietoso. La 1" 
aveva soltanto venti carri, la 2°, prove- 
niente da Reims, era sparpagliata 
lungo i ponti sull’Oise e tra il canale 


Da sinistra: aa tedesca che attraversa 
la Mosa su battelli di Lori ne costituire la 
prima testa di ponte aldilà del fiume; 


Pz.Kpfw. III: durante la campagna di Francia 
era ancora armato con il cannone da 37 mm, 
nonostante Guderian avesse suggerito 
l'installazione di un pezzo da S$0 mm. 


dell'Oise e il Sambre, mentre la 4°, af- 
fidata al colonnello De Gaulle, era an- 
cora in fase di costituzione. 

Il rullo compressore tedesco conti- 
nuava la sua avanzata verso la Manica, 
gettando in uno stato di confusione 
tutto lo schieramento alleato. A_Dizy- 
le-Gros, la 3* DLC francese venne tra- 
volta dai reparti avanzanti e perdette 
completamente il 3° Reggimento carri, 
mentre la 2* DCR, finalmente rag- 
gruppatasi, dovette abbandonare pre- 
cipitosamente la zona di raccolta la- 
sciando in mano tedesca 48 carri. 


Infine, il 17 maggio, sembrò che i 
francesi riprendessero l’iniziativa. De 
Gaulle guidò audacemente l’incom- 
pleta 4*DCR contro il fianco del 19° 
Panzerkorps e riuscì ad arrivare a me- 
no di due chilometri dal posto-coman- 
do di Guderian. La sua azione sorprese 
i tedeschi, ma ben presto egli venne 
bloccato, isolato in un saliente e preso 
sotto il fuoco delle batterie controcarro 
mentre i tedeschi passavano oltre. 

Il 20 maggio, le punte avanzate ger- 
maniche giunsero sul canale della Ma- 
nica, mentre gli inglesi si apprestavano 
a sferrare il loro unico contrattacco con 
mezzi corazzati. La mattina del 21, 
nella zona di Arras, che già durante la 
prima Guerra Mondiale era stata tea- 
tro di duri combattimenti, lanciarono 
la 1° Tank Brigade insieme con la 2* e 
3* DLM (Division Légère Mécanisée) 
francesi, contro la 7* Panzerdivision 


affiancata dal reggimento SS Toten- 
kopf. Lo scontro fu violento e si pro- 
trasse con fasi alterne, per tre giorni. 
Alla fine però gli Alleati sottoposti an- 
che a un incessante attacco di Stuka, 
furono travolti. Le divisioni leggere 
francesi erano semidistrutte e gli inglesi 
avevano perso 61 carri Matilda I e 21 
Matilda ÎI, mentre le perdite della 7* 
Panzerdivision ammontavano a 20 
carri in tutto. 

Il 28 maggio, il Belgio accettò la resa 
senza condizioni, mentre gli inglesi 
pensavano seriamente a salvare il sal- 
vabile tentando di reimbarcarsi a 
Dunkerque. Nel porto francese con- 
fluirono reparti inglesi, francesi e belgi 
e tutta la spiaggia rigurgitava di uomi- 
ni: era l'occasione propizia per an- 
nientare completamente gli Alleati e in 
particolar modo gli inglesi. Guderian 
puntava già su Dunkerque quando, 
all'improvviso, gli giunse l’ordine di 
arrestarsi; il generale protestò inutil- 
mente: l’alt era stato dato da Hitler. 

Si è discusso a lungo su questo ordi- 
ne e sui motivi che lo ispirarono; oggi 
appare certo che fu un gesto di buona 
volontà nei confronti della Gran Bre- 
tagna per arrivare a una pace onore- 
vole e magari a un accordo. Un gesto 
che, alla fine, si ritorse contro la stessa 
Germania, perché permise agli inglesi 
di salvare le loro truppe migliori che, 
tornate in patria, costituirono la spina 
dorsale del nuovo esercito britannico. 

Dalla campagna di Francia emersero 


Un Pz.Kpfw. III supera un ponte gettato 
sull’Aisne da genieri corazzati. La loro opera 
fu determinante per la 

rapida avanzata in Francia, soprattutto 
durante la fase iniziale dell'operazione. 


nuovi elementi che sancirono la giu- 
stezza di quanti avevano intuito le 
possibilità offerte dai reparti mecca- 
nizzati, e confermarono il connubio 
forze corazzate-aviazione d’assalto. 
Dettero anche la misura di come unità 
ben organizzate e integrate potessero 
ottenere risultati di notevole impor- 
tanza con perdite relativamente basse. 

Dai 10 maggio al 22 giugno, data 
dell'armistizio con la Francia, i tede- 
schi persero il 26,8 per cento dei carri 
impiegati; i francesi e gli inglesi circa il 
50 per cento, mentre i rimanenti furono 
catturati e riutilizzati dai tedeschi. 

È interessante vedere in dettaglio, le 
perdite subite dai carri germanici: 


Pz. Kpiw.L....... certe 141 
Pz. Kpfw.IHM....- criar 196 
Pz. Kpfw.II................%% 109 
Pz. Kpfw.IV ....... cicci 83 
Pz. Kpfw. 38 (t)................. 98 


Sopra: il mastodontico 2C, di oltre 70 
tonnellate, era il più pesante carro armato del 
mondo in servizio all’epoca della campagna di 
Francia, ma non prese parte ad alcun 
combattimento. Un treno che trasportava i 2 
C, sorpreso da una colonna tedesca, 

fu fatto saltare dagli stessi francesi per non 
far cadere i carri nelle mani dell’invasore. 


A sinistra: l'avanguardia della 4* PzD. sosta 
all'ingresso di una città francese. 


Sotto: un obice da 150/33 montato 
sullo scafo del Pz.Kpfw.IB del Panzerkorps di 
Guderian. 


Carri comando 
AUtG0indOo:-.....- ririssioneas 

Un totale di 840 mezzi su 2 964 effetti- 
vamente impiegati. 

Durante la fase finale della campa- 
gna, fecero la loro apparizione sul 
fronte francese anche 1 carri italiani. 
Un battaglione di L3 della Divisione 
Littorio venne inviato sul Piccolo S. 
Bernardo dove subì diverse perdite 
cercando di attraversare i campi minati 
e a causa dell’artiglieria francese che 
batteva il passo. Tre battaglioni carri 
d’assalto (L3) del 1° Reggimento carri- 
sti e un battaglione carri di rottura fu- 
rono invece impiegati sul Moncenisio, 
ma non incontrarono carri avversari. 
Anche il 3° Reggimento carristi (due 
battaglioni carri L e uno lanciafiamme) 
fu inviato al fronte occidentale, ma non 
venne utilizzato. Fu questa la prima 
“uscita” dei corazzati italiani nella se- 
conda Guerra Mondiale. 


L’ITALIA ENTRA IN CAMPO 


Il 10 giugno 1940 l’Italia entrò in 
guerra, a fianco dei tedeschi, ma l’e- 
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Dall'alto: rifornimento volante di 
Pz.Kpfw.I1}; i servizi ng gun tedeschi 
facilitarono l'avanzata dei corazzati, 


StuG III: nel corso delle operazioni in 
occidente i tedeschi sperimentarono questo 
nuovo mezzo corazzato, denominato 
cannone d'assalto, destinato all'appoggio 
diretto della fanteria motorizzata. 


Sotto, da sinistra: carri francesi H.39; quello 
in ind piano, con la grossa antenna 

sulla parte anteriore dello scafo, 

è attrezzato come posto-comando; 


un H.39, semimimetizzato con rami; questi 
carri montavano un cannone da 37 mm lungo 
e avevano un motore 

più potente del predecessore H.35. 


sercito era tutt’altro che preparato a un 
nuovo conflitto, reduce com’era da due 
guerre importanti, quella coloniale in 
Africa (1935-36) e quella in Spagna 
(1936-39). Le risorse militari erano 
state depauperate; il materiale bellico 
scarseggiava in qualità e quantità, le 
materie prime difettavano, precarie 
apparivano le possibilità di ottenere 
rifornimenti di carburante soddisfa- 
centi. La riorganizzazione delle forze 
armate era ancora in corso; il piano di 
potenziamento degli armamenti lonta- 
no dalla realizzazione. Inoltre, cosa ben 
più grave, le altissime sfere politiche e 
militari sembravano non aver tenuto 
conto degli insegnamenti del conflitto 
spagnolo: quel duro banco di prova era 
stato pressoché ignorato, tanto che, alla 
vigilia della seconda Guerra Mondiale, 
l’esercito commissionava all’Ansaldo 
un ingentissimo quantitativo di carri L 
da 3 tonnellate. Gli stessi tecnici 
dell'industria genovese cercarono di far 
capire che sarebbe stato necessario di- 
sporre di carri medi e pesanti, anche se 
in minor numero. Furono fatti 
pro-memoria, la stessa Fiat intervenne 
con autorità sull'argomento, ma senza 
esito. Si proseguì nello sviluppo del 
carro medio da 11 tonnellate, si diede il 
via alla successiva messa a punto di un 
carro medio potenziato, ma questo fu 
tutto. Perfino nella scelta degli acciai 
speciali per le corazze, considerazioni 
autarchiche fecero ripiegare su additivi 
come il manganese e il silicio, anziché 
su nichel e cromo, col risultato che le 
piastre dei carri si frantumavano 
all'impatto dei proietti controcarro. Ci 
sarebbero voluti quasi due anni perché 
questi errori fossero ovviati. 

In realtà il problema era solo politi- 
co: arrivare al tavolo della pace dalla 
parte del presunto vincitore. 


LA FRANCIA E LA 
LINEA MAGINOT 


Non c'è libro di storia che, accennan- 
do agli avvenimenti della primavera del 
1940, quando la Wehrmachi dilagò nelle 
Fiandre e in Francia, non dissertì sulla 
celeberrima “linea Maginot”. Se ne 
parla, di solito, in termini negativi. È 
considerata un monumento della rasse- 
gnazione, della rinuncia, dell’incapacità 
di prendere una decisione rapida. La 
“linea Maginot”... una fortificazione che 
non servì proprio a nulla. 

“Può essere interessante sapere”, ha 
scritto il maggior generale della Wehr- 
macht von Mellenthin, “che le difese 
della Maginot furono sfondate in poche 
ore da un normale attacco di fanteria, 
senza alcun appoggio di carri armati”. 
Von Mellenthin faceva parte, in qualità 
di capo di Stato Maggiore della 1° Ar- 
mata tedesca, delle forze che il 14 giugno 
1940 attaccarono la linea Maginot a 
Puttlinger. Il giornalista e scrittore 
americano William Shirer, autore della 
famosa “Storia del Terzo Reich”, com- 
menta: “Il guaio della linea Maginot era 
che si trovava nel posto sbagliato". 

Tutto ciò è vero solo in parte. In realtà 
le fortificazioni della Maginot erano 
moderne, potenti, sicure. Cominciarono 
a essere costruite nel 1930 e furono ter- 
minate dieci anni dopo, nel 1939. Prese- 
ro il nome del ministro della guerra 
André Maginot, sotto cui fu iniziata la 
loro costruzione, e il nome rimase, anche 
se Maginot era già morto nel 1932, per 
un banale avvelenamento da cibi guasti. 

Le fortificazioni della Maginot si 
stendevano sui confini nord-orientali 
della Francia, a partire dalla frontiera 
con il Lussemburgo. Avevano dinanzi un 
fossato e reticolati per arrestare la fan- 
teria nemica, e una lunga fila di ostacoli 
anticarro e campi minati per fermare un 
attacco di corazzati. | forti, muniti di 
cupole in cemento armato e acciaio, 
sorgevano sopra enormi sotterranei che 
sprofondavano per parecchi piani nel 
sottosuolo, collegati verticalmente con 
ascensori, orizzontalmente con minu- 
scole ferrovie a scartamento ridotto. Nei 
sotterranei si trovano dormitori, sale di 
soggiorno, infermerie, ospedali, mense, 
perfino cinema. Qui, secondo le inten- 
zioni dei costruttori, i soldati francesi 
avrebbero resistito con ogni comodità 
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agli assalti dell’invasore, decimandolo 
con le centinaia di cannoni della fortifi- 
cazione. “Basta con le trincee umide, 
fredde e scomode della grande guerra!” 
era il grido che i francesi volevano sen- 
tire. In realtà la prima Guerra Mondiale 
aveva visto lo spaventoso massacro 
dell'esercito; gli attacchi in massa contro 
le mitragliatrici, lo sterminio di Verdun, 
lo stillicidio în linea, non solo per le 
bombe, ma per il freddo e le malattie. 
Erano morti tanti di quei francesi che a 
metà degli anni Trenta la coscrizione 
obbligatoria non riusciva a fornire 
neanche metà degli effettivi necessari. 
La Francia non era ancora uscita dal 
trauma spaventoso, e non voleva sentir 
più parlare di guerra. L'opinione pub- 
blica accettò con entusiasmo l’idea della 
linea gita che avrebbe tutelato il 
paese da ogni possibile invasione. Nac- 
que così con questo spirito la famosa li- 
nea Maginot. 

Era una cattiva interpretazione del 
pacino “la Francia” si diceva “non 
ha bisogno di attaccare. Quindi non le 
necessita un’organizzazione offensiva”. 
Questa illusione, che sarà spazzata via 
dalle Panzerdivisionen di Hitler, viene 
alimentata, negli anni turbinosi prece- 
denti la guerra, dalla mentalità conser- 
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Sezione di un forte della linea Maginot, come 
veniva raffigurato 
dall'immaginazione popolare. 


vatrice di troppi generali. C'è chi so- 
stiene che i carri armati possono solo 
accompagnare la fanteria; chi ritiene 
che i carri siano di scarsa utilità; chi 
addirittura afferma che sarebbe un er- 
rore rinunciare al cavallo per il carro 
armato, specialmente in una nazione 
come la Francia che alleva cavalli così 
belli. “Bisogna salvare gli allevamenti di 
cavalli” si scrive “altro che costruire 
carri armati”! 

Ciononostante i francesi costruirono 
carri armati. “Noi”, ha scritto il gene- 
rale Gamelin, comandante in capo 
dell’esercito francese dal settembre del 
1939 al maggio del 1940, “malgrado 
tutto disponevamo nel maggio del 1940 
di una poderosa massa corazzata”. Ma 
quello che mancava era un criterio mo- 
derno di impiego; l’esercito francese, 
appunto, aveva assimilato fino in fondo 
lo “spirito” della Maginot. Credeva, or- 
mai, solo alla difensiva: maggior regalo 
ai tedeschi non poteva essere fatto. 
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PANZERDIVISIONEN 
DEL “BLITZ” 


Dieci divisioni corazzate, il meglio 
dell’esercito tedesco nel 1940, provoca- 
rono il collasso della Francia. Numerate 
da 1 a 10, queste divisioni non erano del 
tutto simili, né avevano subìto la stessa 
evoluzione. 

Le prime tre erano state formate 
nell’ottobre del 1935; quello era stato un 
anno cruciale per la potenza militare te- 
desca. Il 16 marzo Hitler, nella sua 
qualità di cancelliere, fece promulgare 
una legge che introduceva di nuovo in 
Germania la coscrizione obbligatoria. 
L'esercito, che già un anno prima aveva 
ricevuto l’ordine di triplicare clandesti- 
namente i propri organici (da 100 000 a 
300000 uomini), si trovò a disporre in 
base alla nuova legge - in tempo di pace - 
di 36 divisioni e mezzo milione di soldati. 
Tre di queste nuove divisioni furono ap- 
punto la 1°, la 2° e la 3° Panzerdivision. 

Per la loro costituzione lo Stato 
Maggiore generale tedesco aveva seguito 
l'esempio britannico, basandosi sulla 
brigata corazzata, con un organico di 
due reggimenti carri, ciascuno su due 
battaglioni. Ogni battaglione era a sua 
volta organizzato su quattro compagnie, 
ciascuna con 32 carri. Sulla carta, le 
prime Panzerdivisionen, tra carri co- 
mando e carri per il combattimento e 
l'esplorazione, avrebbero dovuto dispor- 
re di almeno 550-560 mezzi corazzati. 

Completavano gli organici una briga- 


ta motorizzata di fanteria composta da 
un reggimento su due battaglioni di fu- 
cilieri e da un battaglione di motocicli- 
sti; un battaglione per l’esplorazione; 
unità divisionali varie; un battaglione 
trasmissioni. 

La 1° Panzerdivision, formata dalla 1° 
Panzerbrigade, fu costituita a Weimar, 
combatté in Polonia, nelle Fiandre, in 
Francia e partecipò all’attacco iniziale a 
Dunkerque. Con una parte dei suoi 
esperti e bene addestrati organici fu co- 
stituito il nucleo base della nuova 16° 
Panzerdivision (fine del 1940). La divi- 
sione fu quindi schierata ai confini con 
l'URSS per l'operazione Barbarossa. 

La 2° Panzerdivision, formata dalla 2° 
Panzerbrigade, fu costituita a Wirz- 
burg. Partecipò all’occupazione del- 
l’Austria, poi a quella della Polonia e 
combatté sul fronte occidentale (Fian- 
dre, Francia). Parte degli organici furo- 
no prelevati per costituire il nucleo della 
13° Panzerdivision. 

La 3° Panzerdivision era la divisione 
corazzata di Berlino, e difatti era stata 
costituita sulla brigata corazzata “Ber- 
lin”. Combatté in Polonia, nelle Fiandre 
e in Francia. Il suo 5° Reggimento carri 
formò il nucleo della 5° Divisione moto- 
rizzata leggera, poi 21° Divisione coraz- 
zata, che doveva acquistare larga fama 
nei ranghi dell’Afrikakorps. 

La 4 e la S° Panzerdivision furono 
costituite nel 1938, rispettivamente sulla 
7° e 8° Panzerbrigade. Entrambe le di- 
visioni combatterono in Polonia e in 
Francia, poi, nell’ottobre del 1940, for- 
nirono i nuclei costitutivi della 14° e 11° 
Panzerdivision. La 5° Divisione coraz- 
zata, ritornata all’organico previsto, 
partecipò alla campagna balcanica, 
combattendo in Iugoslavia e Grecia. Il 


22 giugno 1941 era già tornata sul fronte 
russo per l'operazione Barbarossa. 

La 6°, 7° e 8° Panzerdivision furono 
costituite nell’ottobre del 1939 (la 6° e 
l'8° sul nucleo della 1° e 3° Divisione 
leggera, che erano divisioni di cavalleria 
motorizzate con un battaglione di carri 
leggeri). Per trasformarle in divisioni 
corazzate fu sufficiente assegnare a 
ognuna delle tre unità un reggimento 
carri su tre battaglioni. Il resto della di- 
visione (reparti esploranti, trasmissioni, 
artiglieria, genio ecc.) era già identico a 
quello delle grandi unità corazzate. 
Delle tre divisioni la 6° e la 7° combat- 
terono, prima dell’attacco alla Russia, 
solo in Francia e nelle Fiandre; l'8° 
partecipò invece alla rapida scorreria 
attraverso la Iugoslavia fino a Zagabria. 

La 9 Panzerdivision, costituita nel 
gennaio del 1940 (era la più recente delle 
10 divisioni corazzate impiegate in 
Francia), nasceva dalla 4° Divisione 
leggera, ma invece di ottenere, all’atto 
della trasformazione, tre battaglioni di 
carri, ne ricevette solo due. La sua forza 
era quindi inferiore a quella di tutte le 
altre unità del gruppo delle prime dieci. 
La ® Panzerdivision combatté in Olan- 
da e arrivò fino a Dunkerque, poi tra- 
scorse un breve periodo di riorganizza- 
zione e addestramento in Polonia e infi- 
ne partecipò alla campagna nei Balcani 
muovendo in Iugoslavia dalla frontiera 
bulgara. 

La 10° Panzerdivision fu costituita 
sugli organici della 4° Panzerbrigade; 
era l’aprile del 1939. L'unità combatté in 
Polonia e in Francia, dove si distinse 
nell’occupazione di Calais. In seguito fu 
inviata in Russia, poi di nuovo in Fran- 
cia e infine in Tunisia, dove fu pressoché 
distrutta nel 1943. 


SI COMBATTE IN AFRICA 


All’inizio delle ostilità apparve subi- 
to chiaro che italiani e inglesi si sareb- 
bero potuti scontrare direttamente, con 
le forze terrestri, solo sul terreno afri- 
cano. C'erano in comune i confini tra 
Libia, Egitto, Sudan, Kenya ed Etiopia. 
Accerchiato dal territorio italiano, il 
Somaliland, possedimento britannico 
sul mar Rosso, cadde quasi subito. 

Ma la partita doveva essere giocata 


Uomini dei servizi tecnici tedeschi intorno a un 
FCM. 36, catturato nella campagna di Sedan. 
I carri di questo tipo messi in campo dai 
francesi furono una novantina; 

erano potenziati da un motore 

diesel e armati con il solito pezzo da 37 mm. 


di 


Da sinistra: un’autoblindo Panhard, 

in versione carro-comando, catturata e, dietro, 
una colonna della sussistenza tedesca. 

Per tutto il periodo della guerra, 

i tedeschi utilizzarono veicoli ippotrainati; 


uno dei 61 Matilda I inglesi messo fuori 
combattimento dalla 7° Panzerdivision nella 
battaglia di Arras del 21-22 maggio 1940. 


in Africa Settentrionale, ai confini del- 
la Libia, stretta tra la Tunisia francese e 
l'Egitto inglese. Si calcola che il 1° di 
giugno del 1940 le truppe italiane am- 
montassero a circa la metà di quelle 
franco-inglesi. Tuttavia, immobilizzati 
i francesi dagli sviluppi della situazione 
metropolitana (l’armistizio avrebbe 
fatto seguito di lì a poco), il rapporto di 
forze si capovolse a favore degli italia- 
ni. D'altronde l’Egitto era la strada 
obbligata per arrivare a Suez e assu- 
mere il controllo del canale, linea vitale 
di rifornimento per l’Inghilterra. L’im- 
portanza di un’avanzata in Egitto non 
era comunque essenziale da questo 
punto di vista, perché, come si è detto, 
la Gran Bretagna era considerata 
prossima a essere invasa. Mussolini 
aveva detto chiaramente che voleva un 
atteggiamento offensivo solo per poter 
partecipare a quelle che considerava le 
imminenti trattative di pace, stando 
dalla parte del vincitore. 

Questa spiegazione è necessaria per 
comprendere bene i fatti che seguiran- 
no. Agli inglesi, infatti, è sempre pia- 
ciuto mettere in luce la rilevante supe- 
riorità numerica degli italiani (ciò, ov- 
viamente, rende più brillante la vittoria 
e la fulminea avanzata britannica 
dell'inverno 1941). Che invece gli ita- 
liani non fossero preparati a una guerra 
di movimento nel deserto, è spesso vo- 
lutamente sottaciuto. In realtà, solo 
avendo presenti questi due elementi, si 
può capire l'andamento delle successi- 
ve operazioni belliche. 
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LE OPPOSTE FORZE 


AI 1° giugno 1940 gli italiani dispo- 
nevano in Libia di 339 carri leggeri da 3 
tonnellate, di 7 autoblindo e, sembra, 
di 8 carri Fiat 3000. Dei 339 carri ar- 
mati, 142 erano stati assegnati alla 
frontiera occidentale, che guarda verso 
la Tunisia; il restante alla frontiera 
orientale, con l'Egitto. Sei di questi ul- 
timi carri erano impiegati dalla 2° Di- 
visione libica. . 

Tutti i carri facevano parte di unità 
di fanteria e avevano il compito preciso 
di appoggiarla. Ne era previsto poi 
l’impiego come scorta per unità auto- 
portate celeri. Nonostante il numero, la 
loro efficacia era molto limitata: di- 
sponevano di due mitragliatrici, con un 
brandeggio orizzontale  ridottissimo 
perché la torretta del carro L non era 
girevole. L'autonomia operativa era 
minima, la protezione della corazzatu- 
ra efficace solo contro i colpi di fucile. 
Inoltre, i carri mancavano di un servi- 
zio efficiente di rifornimento e di ma- 


nutenzione. Non è inesatto dire che in 
realtà questi carri armati avevano, nel 
deserto libico, solo il ruolo di mitra- 
gliatrici mobili relativamente protette. 

L'armamento controcarro era assai 
modesto: solo 127 cannoni da 47/32, 
molti dei quali sprovvisti di alzo per il 
puntamento. Le munizioni perforanti 
scarseggiavano, né se ne poteva atten- 
dere il rifornimento prima di qualche 
tempo. 

L’artiglieria che avrebbe dovuto ap- 
poggiare le truppe corazzate era com- 
posta da cannoni della prima Guerra 
Mondiale o ancora precedenti, come i 
75/27 Commissione Krupp (CK) del 
1906 e del 1911. I veicoli a motore per le 
truppe, l’artiglieria e i rifornimenti 
erano insufficienti e dei tipi più dispa- 
rati. Per di più gli oltre 1500 km di co- 
sta del territorio libico, lungo la quale 


La linea Maginot, che doveva costituire un 
bastione insuperabile, venne facilmente 
cpu nata da nuclei di assaltatori, 

che nre largo uso di lanciafiamme. 


In alto: L3 italiano distrutto sul fronte 
francese; le perdite subite dai carri italiani alla 
frontiera occidentale, furono dovute ai campi 
minati e al bombardamento dell'artiglieria; 
non si ebbero, infatti, durante il breve ciclo 
operativo, combattimenti con carri avversari. 


Sopra: carri leggeri italiani avanzano lungo i 
tornanti alpini, 
In primo piano, un L3 versione lanciafiamme. 


Elementi della 2° Divisione corazzata 
britannica in un acquartieramento in territorio 
egiziano. Questa divisione, insieme alla 7°, 
prese parte alla prima 

controffensiva inglese in Africa Settentrionale. 
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corre la litoranea Balbia, non erano 
serviti da una linea ferroviaria altro che 
in due corti tratti. Tutto il movimento 
di materiali doveva quindi essere com- 
piuto su autocarri. 

Dalla parte opposta gli inglesi di- 
sponevano di una brigata di carri leg- 
geri (su tre reggimenti, uno dei quali 
equipaggiato con autoblindo), e di una 
brigata di carri pesanti, su due reggi- 
menti. In totale allineavano 134 carri 
leggeri, 114 carri pesanti (che poi sa- 
rebbe più esatto definire medi, essendo 
al massimo di 14,5 tonnellate) e 38 au- 
toblindo. Sempre in queste unità co- 
razzate trovavano posto 4 batterie mo- 
torizzate su sei pezzi ciascuna, per 
l'appoggio d'artiglieria, e 3 batterie, 
pure motorizzate, di pezzi controcarro. 

La superiorità britannica stava nelle 
caratteristiche, soprattutto armamento 
e peso, dei carri cosiddetti pesanti, co- 
munque armati con cannoni da 40 mm 
in torretta girevole. Veloci e ben pro- 
tette anche le autoblindo, principal- 
mente dei tipi Lanchester e Morris, ar- 
mate con una mitragliatrice e un fuci- 
lone controcarro (quindi assolutamen- 
te superiori, per mobilità e armamento, 
ai carri leggeri italiani). 

Inoltre, gli inglesi erano senz'altro in 
vantaggio nell'impiego di unità coraz- 
zate, che si rifaceva ormai agli inse- 
gnamenti tedeschi, mentre gli italiani 
adoperavano i carri alla spicciolata, 
anche in posizioni difensive; infine, gli 
inglesi erano nettamente superiori nel 
supporto d'artiglieria e fanteria moto- 
rizzata, e in quello logistico. In conclu- 
sione, pur inferiori di numero, gli in- 
glesi disponevano di equipaggiamento 
idoneo alla guerra veloce nel deserto e 
di personale perfettamente addestrato. 


Inoltre, al momento dell’inizio delle 
ostilità, gli inglesi costituirono la We- 
stern Desert Force, agli ordini del bri- 
gadiere generale O'Connor. Era for- 
mata dalla 7" Divisione corazzata (una 
sola brigata corazzata più fanteria, ar- 
tiglieria e servizi), rinforzata da due 
reggimenti di artiglieria e due batta- 
glioni di fanteria, tutti motorizzati. 
Battezzati “topi del deserto” - e gli uo- 
mini se ne compiacevano, portando il 
disegno di un minuscolo topolino (il 
gerboa) sulla manica dell’uniforme - 
attuarono un sistema di guerra incon- 
sueto, penetrando in profondità nelle 
linee difensive italiane o addirittura 
aggirandole dal deserto. Particolare era 
infatti il terreno di movimento e lotta: 
ci si spostava, si combatteva, si avan- 
zava o ci si ritirava lungo la stretta fa- 
scia costiera. A sud c’era il deserto di 
sabbia e pietre, insidioso, ostile, con un 
terreno che spaccava i cingoli, la sabbia 
che grippava i motori e il calore che 
all’interno dei carri armati raggiunge- 
va, d'estate, anche i 70°. 

A questi uomini ottimamente pre- 
parati (“è la divisione meglio adde- 
strata che io abbia mai visto”, dichia- 
rerà O'Connor prendendone il coman- 
do) corrispondevano dall’altra parte i 
complementi appena arrivati dall'Italia 
(“gli artiglieri non sanno neanche infi- 
lare un proietto nell'anima”, dirà un 
generale italiano); le divisioni comple- 
tamente sfornite di mezzi di trasporto: 
le unità dei servizi insufficienti per ali- 
mentare questo sterminato esercito 
raccogliticcio e appiedato così lontano 
dai più vicini porti di sbarco dei rifor- 
nimenti. 

Questi, dunque, i protagonisti delle 
prime battaglie nel deserto. 
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LA GUERRA 
IN AFRICA 


Il 12 giugno 1940 autoblindo dell’11° 
Reggimento Ussari britannico varcano 
il reticolato (alto un metro e mezzo, 
profondo tre metri e mezzo, lungo 
quasi 650 chilometri) che gli italiani 
hanno messo in opera tra Egitto e Libia 
per scoraggiare gli sconfinamenti dei 
predoni del deserto. Sono quindi gli 
inglesi a penetrare in territorio italiano. 
Il 16 giugno ha luogo il primo scontro: 
una colonna motorizzata italiana, 
scortata da 17 carri leggeri, viene in- 
tercettata da autoblindo e mezzi co- 
razzati britannici. Nel combattimento 
che segue, tutti i carri italiani sono di- 
strutti o catturati; cade il comandante 
della colonna, colonnello D’Avanzo. 
prima medaglia d’oro in Africa nella 
seconda Guerra Mondiale. 

Il maresciallo Balbo, governatore 
della Libia e comandante in capo delle 
forze italiane, emana disposizioni au- 
daci. Desidera che gli italiani prendano 
l'iniziativa, e spedisce - in mancanza di 
meglio - i bombardieri S.79 della Regia 
Aeronautica a caccia delle colon- 
ne motocorazzate della Western Desert 
Force. Lui stesso dà l'esempio. Tutta- 
via non si fa illusioni sullo stato delle 
forze italiane, e in un messaggio inviato 
al Capo di Stato Maggiore, generale 
Badoglio, in quello stesso giorno 16 
giugno che ha visto il primo scontro 
sfortunato dei carri italiani, afferma: 
“... la sola divisione corazzata inglese 


Sopra: il maresciallo Balbo esamina 
un’autoblindo Morris catturata agli inglesi. 
Nei primissimi giorni delle ostilità, 

aeroplani italiani 

dettero la caccia alle autoblindo 

inglesi che con rapide incursioni disturbavano 
le colonne in marcia e i piccoli presidi. 


A destra: un’autocolonna italiana che rientra 
nelle retrovie dopo aver trasportato in avanti 
contingenti di truppe, incrocia 

sulla via Balbia ped carri armati MI1. 


LE misto 


Carri italiani M11/39 ripresi durante la fase 
iniziale delle operazioni 
svoltesi in Africa Settentrionale. 


che è in linea ha 360 fra autoblindo e 
carri armati medi. Il che non può 
competere con fucili e mitragliatrici, 
tuttavia non molleremo e faremo mi- 
racoli; ma se io fossi il comandante in- 
glese sarei già sotto a Tobruk...”. 
Qualche giorno più tardi (20 giugno) 
lo stesso Balbo scrive ancora a Bado- 
glio: “I nostri carri d’assalto ormai 
vecchi e armati solo di mitragliatrice 
sono ampiamente sorpassati: le mitra- 
gliatrici delle autoblindo inglesi li cri- 
vellano di colpi che passano allegra- 
mente la corazza; autoblindo non ne 
abbiamo, i mezzi anticarro sono per la 
più parte di ripiego; quelli moderni 
difettano, in genere, del muniziona- 
mento adatto. Così il combattimento 


assume il carattere della carne contro il 
ferro...”. In queste parole si rivelavano 
per la prima volta le fondamentali de- 
ficienze organizzative dell'esercito ita- 
liano. 

A questa carenza di veicoli suffi- 
cientemente protetti e armati per poter 
ingaggiare*combattimento con i coraz- 
zati britannici, gli italiani rimediarono 
in due modi: dapprima ricorsero sem- 
pre più largamente all’aviazione, im- 

iegata alla spicciolata. In particolare, 
uso di assaltatori Breda Ba.65 e di 
vecchi caccia biplani Fiat CR.32 con- 
senti di ottenere buoni risultati contro 
le autoblindo e gli autocarri di fanteria 
al seguito delle truppe corazzate. In un 
secondo momento furono costituite 
unità mobili autocarrate, armate di 
cannoni che potevano sparare dal cas- 
sone degli autocarri; all’inizio si fece 
ricorso a materiale di fortuna, anche di 


In alto: i carri leggeri L3, che sarebbe più 
esatto chiamare mitragliatrici binate 
semoventi, furono protagonisti dei primi 
scontri nel deserto e in certi casi 

si trovarono a dover affrontare 

addirittura i più pesanti Matilda inglesi. 


pu pd carri leggeri inglesi Mk. VI distrutti 
nel corso della prima offensiva italiana. 


Soldati italiani recuperano un mezzo inglese; 


sullo sfondo, insabbiata, un'autoblindo 
sudafricana Marmon Herringion Mk.II. 
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preda bellica. Sugli autocarri o sulle 
camionette Morris, preferite quest’ulti- 
me perché equipaggiate per la guerra 
nel deserto, si installarono cannoni 
controcarro da 47 mm, mitragliere 
contraeree/controcarro Breda da 20 
mm e anche vecchi pezzi d'artiglieria 
alpina da 65/17. 

Con questi mezzi, ma soprattutto 
con l’impiego dell'aviazione (che pro- 
vocò un vibrato richiamo di Balbo al 
Comando dell’Aeronautica di Libia: 
“...L'impiego dell’aviazione in questi 
giorni è completamente sbagliato... 
Non si mandano gli aerei ad attaccare 
le autoblindo isolate (che)... debbono 
essere cacciate dalle autocolonne 
dell’esercito”), fu quindi alleggerita la 
pressione che i mezzi corazzati inglesi 
esercitavano sulle linee e le prime re- 
trovie degli italiani. 


PRIMA PUNTATA 
IN EGITTO 


Il 28 giugno 1940 il maresciallo Bal- 
bo venne abbattuto per errore dalla 
contraerea italiana nel cielo di Tobruk. 
Gli successe il maresciallo Graziani, 
che prese il comando fin dal 1° luglio. 
Le disposizioni date a Graziani erano 
quelle già ricordate: preparare un’of- 
fensiva limitata, con obiettivo finale 
Marsa Matruh, in territorio egiziano, 
per consentire a Mussolini di poter 
trattare a fianco dei tedeschi quell’ar- 
mistizio con l'Inghilterra che si riteneva 
ormai imminente. 

Graziani si dedicò immediatamente 
a riorganizzare le forze italiane. Bado- 
glio, Capo di Stato Maggiore generale, 
gli aveva promesso nuovi carri armati 
più adatti al combattimento con i co- 


razzati: “I nuovi carri sono magnifici”, 
aveva scritto Badoglio il 26 giugno a 
Balbo; ma si trattava solo dei modesti 
MII con cannone da 37 mm, e per di 
più in casamatta anziché in torretta gi- 
revole. Ciononostante il 5 agosto i carri 
medi italiani impiegati per la prima 
volta in combattimento, immobilizza- 
vano quattro carri leggeri inglesi, due 
dei quali venivano rimorchiati nelle li- 
nee italiane. 

Benché Mussolini, che desiderava 
dimostrare la forza militare italiana, lo 
incitasse ad attaccare immediatamente, 
Graziani esitava a iniziare l'offensiva 


Da sinistra: carri Matilda II della 2° Divisione 
corazzata britannica, durante 
la controffensiva del generale O°Connor; 


carri leggeri Vickers Mk.VI in azione. Al pari 
dei corazzati italiani, anche quelli inglesi 
durante le prime fasi della ptt 03 ce africana 
erano per (A maggior parte carri leggeri. 
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temendo che l’impreparazione tecnica 
e logistica delle proprie unità potesse 
risolversi in un disastro. Il che fu 
quanto poi, puntualmente, avvenne. 

L’8 settembre Graziani, su perento- 
rie disposizioni di Mussolini, cominciò 
l'avanzata in territorio egiziano. Di- 
sponeva di oltre 300 carri, la maggior 
parte dei quali era composta dai soliti 
carri L3 cui si erano aggiunti i citati 70 
carri M]1. Le unità erano così compo- 
ste: un comando; due raggruppamenti 
carristi, ciascuno formato da tre batta- 
glioni carri L e uno carri M; un batta- 
glione misto; un battaglione carri leg- 
geri. Il battaglione misto, composto da 
una compagnia carri M e una carri L, 
era destinato al “raggruppamento Ma- 
letti” formato da battaglioni libici. 

Gli inglesi disponevano, alla fron- 
tiera, del gruppo appoggio della 7* Di- 
visione corazzata, formato da circa tre 
reggimenti fucilieri, dall’1l° Reggi- 
mento Ussari (autoblindo) e da uno 


akio 
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Un'immagine dell'avanzata della colonna 
Maletti, che verrà poi attaccata e distrutta dai 
corazzati inglesi. Ogni camion traina 

un rimorchio con un MII coperto da un telo. 


squadrone del l° Reggimento carri; 
avevano altresì buoni cannoni contro- 
carro e da campagna. 
La ritirata britannica, dinanzi agli 
italiani, fu rapida. Il 17 settembre, do- 
scontri vivaci, ma non di grande 
importanza, le truppe di Graziani oc- 
cupavano Sidi el-Barrani e qui si arre- 
stavano trincerandosi, L’insufficienza 
logistica e lo scarso grado di prepara- 
zione delle truppe sconsigliavano in- 
fatti di proseguire l'avanzata, anche se 
gli inglesi avevano in un primo tempo 
creduto che si trattasse della temuta 
invasione dell'Egitto. Durante l’avan- 
zata gli italiani perdettero 35 carri L; 
ebbero anche perdite di automezzi e di 
carri a causa degli estesi campi minati 
che gli inglesi, inaugurando in Africa 
Settentrionale un nuovo tipo di guerra, 
avevano lasciato. 


LA CONTROFFENSIVA 
BRITANNICA 


In Inghilterra, l'avanzata italiana in 
Egitto, passati i timori iniziali, era stata 
mal digerita. Churchill insisteva perché 
il generale Wavell, comandante in capo 
britannico, riprendesse l'iniziativa e 
per questo, nonostante la critica situa- 
zione dell’isola (dove si aspettava da un 
giorno all’altro l'invasione tedesca), 
non esitò a inviargli, sottraendolo alle 
truppe metropolitane, un rilevante 
quantitativo di materiali moderni: 152 
carri armati, tra cui 50 carri “Matilda”, 
per la prima volta inviati in Africa; 


molti cannoni controcarro, cannoni 
Bofors contraerei, mitragliatrici e mu- 
nizioni. Lo stesso Churchill ha scritto 
nelle sue memorie che meditò a lungo 
prima di privare la madrepatria di 
questo materiale: “fu una decisione ri- 
schiosa e terribile”. 

Questi armamenti giunsero in Egitto 
in settembre (dopo l'occupazione di 
Sidi el-Barrani da parte italiana), e 
Wavell si accinse a predisporre la con- 
troffensiva. Senonché, il 28 ottobre, 
Mussolini attaccava la Grecia e di 
conseguenza una buona parte dell’a- 
viazione inglese in Egitto veniva invia- 
ta d’urgenza in quel nuovo teatro di 
guerra. Fu giocoforza attendere anco- 
ra: intanto Churchill veniva messo a 
conoscenza del piano di Wavell, bat- 
tezzato “Operazione Compass” (bus- 
sola). Si trattava di un raid in forze, 
della durata di 5 giorni. Se avesse por- 
tato i risultati positivi che ci si aspetta- 
va, e cioè l’arretramento delle posizioni 
italiane, Wavell avrebbe studiato l’e- 
ventualità di attaccare, in un successivo 
momento, la Cirenaica. 


Un carro A.10 della 7° Divisione corazzata 
australiana, recuperato dalle truppe italiane. 
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Nel frattempo fece sottoporre i nuovi 
reparti corazzati a un intenso adde- 
stramento, protrattosi per quasi due 
mesi (dalla metà di ottobre al 7 dicem- 
bre); l'addestramento comprendeva tra 
l’altro lunghi spostamenti nel deserto 
di giorno e di notte, proprio in vista di 
manovre aggiranti e comunque a largo 
raggio come il raid avrebbe richiesto. 

All’inizio di dicembre del 1940 le 
forze contrapposte avevano subito una 
sostanziale trasformazione; l'iniziale 


vantaggio italiano era stato più che ri- 
preso e ora apparteneva senz'altro agli 


A sinistra: un Mk.VI britannico stende 
dinanzi a sé una cortina fumogena , 
per non essere individuato dalle linee italiane. 


Sotto, da sinistra: uno dei primissimi L3 
catturati intatti dalle forze britanniche 
viene rimorchiato da un'autoblindo; 


un’autoblindo inglese Morris a 
messa fuori combattimento dal fuoco italiano. 
I membri dell’equipaggio sono stati 
pietosamente sepolti accanto al veicolo. 


inglesi. In particolare, gli italiani di- 
sponevano di 220 carri L3 e di 55 carri 
MII (alcuni erano inefficienti per 
guasti meccanici). Avevano inoltre in 
Libia, ma non a Sidi el-Barrani, alcuni 
contingenti dei nuovi carri M13 i cui 
reparti risultavano ancora in allesti- 
mento per ciò che riguardava l’orga- 
nizzazione logistica. 

Gli inglesi avevano 74 autoblindo, 
195 carri leggeri, 114 medi, 64 pesanti, 
48 per fanteria. Un totale, dunque, di 
495 veicoli corazzati da contrapporre ai 
275 italiani, ma con una differenza 


qualitativa notevole. Inoltre gli inglesi 
avevano riacquistato la supremazia 
dell’aria, per cui l'appoggio sempre 
consistente dato dall’aviazione italiana 
alle truppe di terra, veniva ora seria- 
mente pregiudicato. 


OPERAZIONE “COMPASS” 


Nella notte tra 18 e il 9 dicembre 
1940, gli inglesi riuscivano a concen- 
trare le loro forze corazzate intorno a 
Sidi el-Barrani; per occultare il rumore 
delle centinaia di carri armati in movi- 
mento, avevano fatto in modo che i 
loro aeroplani volassero in continua- 
zione, per tutta la notte, sulle linee ita- 
liane. 

Alle 07.00 l'artiglieria inglese co- 
minciava a sparare; alle 07.30 erano 
ormai chiare le intenzioni britanniche e 
il generale Maletti faceva contrattac- 
care le posizioni inglesi dal battaglione 
misto carri armati. Questi si scontrava- 
no però con l’ondata dei carri pesanti 
Matilda, le cui corazze risultarono im- 
perforabili ai colpi dei cannoni da 37 
mm. I carri italiani furono annientati. 
Più tardi il tiratore di un carro inglese 
uccideva con una raffica di mitraglia- 
trice lo stesso generale Maletti mentre 
appariva sulla soglia di un bunker. 

el pomeriggio un’altra battaglia tra 
corazzati si svolgeva intorno al capo- 
saldo di Alam el-Tummar: stavolta 
erano carri L3 che attaccavano i carri 
armati inglesi, e ne erano distrutti. Il 10 
dicembre carri britannici soprafface- 
vano il presidio di Sidi el-Barrani, av- 
vicinandosi impunemente alle posta- 
zioni d’artiglieria italiane e mitraglian- 
do da vicino i serventi. In tutto parte- 
ciparono all’operazione 275 carri ar- 
mati, 120 cannoni e 60 autoblindo. I 
corazzati britannici erano stati rag- 
gruppati in due grandi unità: la 4* Bri- 
gata corazzata (composta da reggi- 
menti di Ussari, con carri leggeri e au- 
toblindo) e la 7* Divisione corazzata 
(composta da reggimenti carri medi e 

santi). 

Caduto Sidi el-Barrani l’obiettivo del 
raid poteva dirsi raggiunto: gli italiani 
erano stati respinti dall'Egitto, e man- 
tenevano il possesso solo di due località 
alla frontiera: Sollum e Sidi Omar. Ma 
O'Connor aveva la netta percezione 
che poteva superare i limiti operativi 
imposti dal piano e proseguire nell’of- 
fensiva. I suoi corazzati agivano infatti 
come un rullo compressore, travolgen- 
do le postazioni italiane e annientando 
le opposte formazioni corazzate. Sul 
nudo terreno del deserto, ai carri si 
potevano opporre con successo solo 


carri di identiche prestazioni ed effi- 
cienti cannoni controcarro. Le truppe 
italiane non avevano nulla di simile ai 
Matilda, i cannoni controcarro prati- 
camente non esistevano nella loro do- 
tazione, e i nuovi M13 con cannone da 
47 mm in torretta girevole stavano an- 
cora in Libia. Sorprendentemente, un 
buon terzo di tutti i pezzi controcarro 
da 47/32 mm giaceva nei magazzini 
dell’Intendenza di Tripoli; solo quando 
il pericolo si addensò sulle frontiere 
della Cirenaica, questi cannoni furono 
frettolosamente distribuiti ai presidi di 
Bardia e Tobruk. 


GLI INGLESI 
ENTRANO IN LIBIA 


Sollum fu investita dalla 7" Divisione 
corazzata, che procedeva lungo la co- 
sta, mentre la 4* Brigata corazzata 
avanzava all’interno col compito di ra- 
strellare le sacche di resistenza italiane, 
catturare depositi e piccoli presidi e far 
cadere il campo trincerato di Sidi 
Omar. 

Durante queste operazioni, il 14 di- 
cembre, la brigata corazzata inglese fu 
individuata dall’aviazione italiana e 


Dall'alto: un Mk. VI dei “Topi del deserto” 


attraversa l'aeroporto di El-Adem, passando 
accanto a un ricognitore Caproni Ca.310 
“Libeccio” abbandonato intatto dagli italiani; 


un Matilda sorpassa un autocarro Fiat 
“Dovunque 33", armato con una mitragliera 
Breda da 20 mm, che sta per essere 
rimorchiato da mezzi inglesi. La rapida 
avanzata di O'Connor sa cadere nelle mani 
degli inglesi ingenti quantitativi di materiale. 


attaccata con ogni sorta di aerei nei 
pia di Sidi Omar: furono impiegati 

mbardieri S.79, assaltatori Ba.65 e 
caccia CR.32 e 42. Particolarmente 
idonee a questo tipo di azioni si rivela- 
rono le bombe da 15 chili, tanto che gli 
inglesi riportarono gravi perdite. 

A proposito dell’aviazione italiana, è 
interessante notare che la sua azione 
valse a rallentare le colonne motoco- 
razzate inglesi, col lancio sul loro iti- 
nerario di centinaia di bombe da 4 
chili, chiamate “bombe thermos” per la 
loro singolare forma. Costituivano, in 
pratica, una sorta di campo minato, 
insidioso e fitto, assai temuto dai con- 
ducenti dei mezzi britannici. 

Alla fine di dicembre, O'Connor si 
era comunque impadronito di Sollum, 
di Sidi Omar e della Ridotta Capuzzo, 
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Un carro M11 messo fuori combattimento. 


In secondo 


iano uno dei camioncini Chevrolet 


armati dagli Diga con il cannone controcarro 


da 40 mm (2 lii 


bre). 


Le direttrici dell'avanzata di O'Connor 
in Cirenaica, lungo la costa 
e all’interno, ai margini del deserto libico. 
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Gadames 


al di qua della frontiera con l'Egitto. 
Però i due corpi corazzati non erano 
riusciti a impedire che il comandante 
italiano, generale Bergonzoli, si ritiras- 
se con quasi tutte le sue forze integre 
nella piazzaforte di Bardia, a pochi 
chilometri dal confine. 

Per l’attacco alla piazzaforte il gene- 
rale inglese agi con intelligenza. Bardia 
aveva postazioni fisse, un fosso anti- 
carro che la circondava completamente 
e ostacoli di filo spinato. O*Connor 
pensò di attaccare il perimetro difensi- 
vo dalla parte dove l’attacco era meno 


probabile, cioè da nord-ovest. L’attac- 
co fu affidato alla 6* Divisione di fan- 
teria australiana (al suo battesimo del 
fuoco) appoggiata dal 7° Reggimento 
carri. Sempre sulla stessa direzione si 
dis la 7* Divisione corazzata per 
tagliare la ritirata ai difensori della 
piazzaforte ed evitare che, come a Sol- 
lum, potessero sganciarsi indisturbati. 

Nel frattempo gli italiani avevano 
costituito finalmente una brigata co- 
razzata, affidata al generale Babini. 
Questa brigata poteva contare su due 
battaglioni di M13/40, una compagnia 
dei quali fu dislocata a Bardia. Il resto 
della brigata, che comprendeva anche 
un battaglione di carri leggeri e varie 
unità di artiglieria, restò schierato a 
copertura sulla strada per la Tripolita- 
nia. 

L'attacco cominciò alle 07.30 del 3 
gennaio. I fanti australiani per prima 
cosa aprirono varchi nei reticolati per 
mezzo di tubi “bangalore”; poi getta- 
rono ponti di fortuna sul fossato anti- 
carro, attraverso il quale transitarono 
22 carri Matilda. Gli italiani reagirono 
con la compagnia di M13/40 composta 
da dodici carri e con un certo numero 
di mitragliere da 20 e cannoni da 47 
montati su autocarri. Tuttavia solo po- 
chi Matilda, colpiti ai cingoli, furono 
immobilizzati. Le loro corazze risulta- 
rono pressoché invulnerabili ai colpi 
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dei cannoni italiani, e vano risultò an- 
che l’intervento finale effettuato con 
carri L3. La mattina del 5 gennaio la 
piazzaforte di Bardia era completa- 
mente in mano inglese. Bottino im- 
pressionante: circa 35-40 mila prigio- 
nieri, più di 450 cannoni, 700 autocarri 
e 127 carri armati. A proposito di que- 
sti carri, le cifre fornite da italiani e 
inglesi sono discordanti: secondo i pri- 
mi, nel numero sarebbero stati com- 
presi anche carri inefficienti, in attesa 
di riparazione o addirittura in demoli- 
zione; secondo gli altri, solo pochi carri 
erano momentaneamente inefficienti. 
È un fatto però che gli inglesi riequi- 
paggiarono gli australiani con non me- 
no di 60/70 carri M, che furono usati 
poi nei combattimenti di Tobruk. 


TOBRUK E OLTRE 


Il giorno dopo la cattura di Bardia, 
gli inglesi già impegnavano gli avam- 
posti italiani di Tobruk. Le forze co- 
razzate britanniche erano ancora temi- 
bili, sebbene non allineassero più di 18 
carri Matilda. Gli italiani disponevano 
invece di un battaglione carri leggeri a 
Tobruk, di 35 carri MII, peraltro tutti 
da revisionare, pure a Tobruk, e di altri 
5 MII, questi efficienti, a difesa 
dell’aeroporto di Ain el-Gazala (erano i 
superstiti del I Battaglione carri medi). 
La brigata corazzata, schierata a 
El-Mechili, disponeva del III e V Bat- 
taglione carri M (in totale 61 M13) e 
dei LX Battaglione carri L (con 24 
carri). Dall'inizio della controffensiva 


Un'immagine emblematica della disfatta 
italiana: soldati italiani presi 

prigionieri riempiono le loro borracce in un 
fontanile, mentre due inglesi 

si fanno fotografare a bordo di un L3 catturato, 


britannica erano andate perdute le se- 
guenti unità carriste: una compagnia 
del III Battaglione M13; il II Batta- 
glione M11; i Battaglioni IX, XX, LXI, 
LXII e LXIII di carri L. Inoltre erano 
stati racimolati, tra riserve e carri su- 
perstiti, circa 60 carri M che erano stati 
fatti affluire a Tobruk all'ultimo mo- 
mento. 

L’attacco a Tobruk, identico come 
modalità di esecuzione a quello di 
Bardia, fu scatenato alle 08.00 del 21 
gennaio. Nella mattinata del 22 la 


piazzaforte si arrendeva. Anche sta- 


volta la fanteria australiana e i carri 
Matilda avevano giocato un ruolo es- 
senziale. Rilevante il bottino dei vinci- 
tori, tra cui, pressoché intatti, quasi 
tutti i carri armati italiani esistenti a 
Tobruk. 

La facile vittoria mise le ali ai piedi 
di O'Connor, che sentiva la necessità di 
sfruttare il successo prima che le diffi- 
coltà logistiche lo costringessero a 
esaurire l'avanzata. Le sue divisioni 
potevano puntare su Bengasi, obiettivo 
che ora risultava più che raggiungibile. 

Poiché la costa cirenaica descrive in 
quel punto una larga curva, le forze 
inglesi si divisero (vedi la cartina di 
pag. 214): una parte continuò lungo la 
costa stessa, avanzando su Bengasi, at- 


Da sinistra: un Matilda Mk.II impegnato in 
un rastrellamento nel loft difensivo 


esterno di Tobruk, subito dopo la sua caduta; 


un soldato australiano saluta dalla torretta di 
uno degli M13 catturati nella prima fase della 
controffensiva di O'Connor e poi reimpiegati. 
A scanso d’equivoci, sul mezzo sono stati 
dipinti grossi canguri bianchi per facilitare 
l’identificazione da parte degli amici. 


traverso una zona coltivata, collinosa. 
L’altra prese una direzione rettilinea ai 
margini del deserto, per superare da 
sud la zona collinosa. Ma furono que- 
ste forze inglesi che si trovarono di- 
nanzi, a El-Mechili, la brigata corazza- 
ta italiana. 

Questa unità, rinforzata da un altro 
battaglione di M13, si scontrò con due 
brigate corazzate britanniche, dotate di 
non meno di quattro reggimenti carri e 
uno di autoblindo. Gli italiani avevano 
57 M13e 25 L3. 

Il combattimento si svolse in due fa- 
si: nella prima i carri leggeri inglesi si 
scontrarono con i carri M italiani ed 
ebbero la peggio. Furono colpiti dieci 
carri inglesi, sette dei quali distrutti. 
Nella seconda fase, i “cruiser” britan- 
nici (i Matilda), con pezzi da 40 mm (2 
libbre) e più protetti di quelli italiani, 
inflissero perdite agli M13 (otto carri 


vennero messi fuori combattimento. 

In definitiva, il breve combattimento di 
El-Mechili fu quanto mai significativo: 
dimostrò che calibro, gittata e spessore 
della corazza dei carri erano i soli e 
decisivi fattori del combattimento nel 
deserto. Non a torto si cominciò a 
pensare a queste battaglie alla stessa 
stregua delle battaglie navali: chi ha 
maggiore gittata e calibro finisce con lo 
spuntarla. I “cruiser” inglesi erano più 
mobili, veloci e corazzati dei carri ita- 
liani, e il loro pezzo da 40 mm, se pur di 
calibro inferiore al cannone da 47/32 
che armava gli M13 italiani, aveva un 
potere perforante analogo e forse an- 
che superiore. Infatti il minor peso del 
proietto (kg 1 contro 1,44) era com- 
pensato dalla maggior velocità iniziale 
(792 metri al secondo contro 630) per 
cui a 450 metri di distanza il cannone 
inglese perforava 53 mm di corazza 
d'acciaio anche se la colpiva con un 
angolo di 30°, mentre quello italiano 
perforava 43 mm a 500 metri colpendo 
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ad angolo retto. In compenso, alle 
maggiori distanze, il vantaggio passava 
al cannone italiano da 47/32. 


A SUD DI BENGASI 


Una seconda battaglia di corazzati si 
combatté, dal 5 al 7 febbraio 1941, a 
meridione del capoluogo cirenaico. 
Qui infatti le truppe corazzate inglesi 
avevano tagliato le vie di comunica- 
zione alle truppe italiane in ritirata. Lo 
scontro vedeva impegnati, da una parte 
i già citati reggimenti britannici, 
dall’altra la brigata corazzata italiana 
con un’ottantina di carri (tra cui 6 carri 
L) e il raggruppamento Bignami col 
XXI Battaglione carri M (36 carri). 

I carristi italiani erano però alle cor- 
de: invischiati su campi minati, presi 
sotto il fuoco delle artiglierie inglesi, e 
penalizzati dal fatto che nel luogo della 
battaglia si trovavano soldati e civili 
italiani prigionieri. Tra il mare e Beda 


Fomm ci furono furiosi scontri, nei 
quali andarono perduti 101 carri ita- 
liani, contro pochissimi inglesi. Secon- 
do i vincitori, l'errore italiano fu di at- 
taccare a piccoli scaglioni invece di 
gettare tutte le forze contemporanea- 
mente sul 2° Reggimento carri inglese 
che sbarrava la strada. Un'analisi dei 
carri italiani distrutti, riportata dallo 
storico inglese Liddell Hart, indica che 
su 101 corazzati, 88 furono messi fuori 
combattimento dai cannoni da 40 mm 
dei carri inglesi; fu dunque una vittoria 
schiacciante della 7* Divisione coraz- 
zata. Gli italiani combatterono con va- 
lore, anche se senza fortuna ( e, so- 
prattutto, con incompetenza). In un 
caso sembrò che il III e il V Battaglione 
M13 riuscissero a rompere lo schiera- 
mento inglese: si infilarono sparando 
in mezzo agli attendamenti di una bri- 
gata fucilieri inglese. I fucilieri si sban- 
darono, ma il comandante britannico 
diede ordine all’artiglieria di sparare 
sui carri italiani, anche se in mezzo ai 
soldati inglesi. L'ultimo carro M13 fu 
immobilizzato a pochi metri da una 
delle tende del comando della brigata, 
e il tentativo di rompere l’accerchia- 
mento finì lì. 

Si era così dissolta la 10* Armata 
italiana, lasciando in mano inglese ol- 
tre 100 000 soldati, più di mille cannoni 
e 400 carri armati, compresi quelli 
inefficienti. Molti di questi carri armati 
furono riutilizzati dagli inglesi fino a 
quando la mancanza di rifornimenti di 
nafta (i carri italiani avevano motori 
Diesel) li costrinse nuovamente ad ab- 
bandonazrli. 

Il 12 febbraio la spinta inglese si 
arenò intorno al El-Agheila, nella Sir- 
tica. O'Connor fu fermato dall’ineffi- 
cienza operativa dei suoi mezzi, provati 
dalla dura avanzata nel deserto, sem- 
pre combattendo; dalla difficoltà di ri- 
fornimento, e dal fatto che le vicende 
in Grecia richiedevano lo spostamento 
colà di forze aeree e corazzate. Ma in 
quello stesso 12 febbraio era arrivato in 
Libia un generale tedesco che diven- 
terà famoso: Erwin Rommel. Per due 
anni, sotto la sua guida, immense co- 
lonne corazzate percorreranno il de- 
serto libico e quello egiziano in ogni 
senso, dando origine a furiosi combat- 
timenti. 


Dall'alto: una parte dei 60 M13/40 catturati 
nella n. tp di Tobruk, 
dove gli inglesi fecero un ricco bottino; 


un carro italiano M11 imp ua dagli 
australiani nella conquista di Tobruk. 

Le forze corazzate di O"Connor conclusero la 
loro offensiva proprio con l’equipaggiamento 
abbandonato dagli italiani. 


LA GUERRA 
NEI BALCANI 
E IN AFRICA 
ORIENTALE 


Il 28 ottobre 1940 l’Italia attaccava la 
Grecia: era una dichiarazione di guerra 
ingiustificata, effettuata senza preven- 
tiva consultazione con l’alleato tedesco, 
addirittura a sua insaputa e, comun- 
que, senza l’opportuna preparazione, 
senza forze organizzate, con piani d'a- 
zione nebulosi. Una vera avventura, 
che costerà carissima all’esercito italia- 
no e costringerà i tedeschi a intervenire 
nei Balcani, rimandando la progettata 
invasione della Russia al 22 giugno 
1941. 

A tutto l'ottobre 1940 le forze coraz- 
zate della Grecia risultavano pratica- 
mente inesistenti; la piccola nazione 
trovava infatti una linea naturale di 


E 


difesa nelle aspre montagne che la 
contornano e che si prolungano fino al 
mare. Su questo terreno aspro è diffi- 
cile prevedere l’impiego massiccio di 
carri armati. Nell’arsenale greco figu- 
ravano peraltro alcuni esemplari del 
carro leggero L3, acquistati in Italia. 
Da parte italiana lo schieramento 
offensivo comprendeva la Divisione 
corazzata Centauro, dislocata in Alba- 
nia ai confini con la Grecia, lungo il 
litorale; la Centauro disponeva allora 
di 163 carri leggeri, cui si aggiunsero in 
seguito, poco dopo l’inizio delle ostilità, 
reparti di carri M e di vecchi Fiat 3000. 
Nonostante la palese inferiorità 
dell’esercito greco, le sorti della lotta 
volsero decisamente al peggio per gli 
italiani. Si annoverano tra le cause: la 
pessima qualità dell’equipaggiamento, 
l'insufficienza logistica, lo scadente o 
nullo addestramento delle truppe ri- 
chiamate, l'incertezza dei capi militari. 
La natura del terreno giocò la sua par- 
te: gli italiani tennero in genere le valli 


e le piccole pianure, i greci la sommità 
dei monti. I carri armati furono impie- 
gati in azioni spicciole, e penarono 
molto a causa del bombardamento cui 
venivano sottoposti dai pendii delle 
montagne. Inoltre le continue interru- 
zioni stradali (ponti e massicciate fatti 
saltare, frane dovute al maltempo, al- 
lagamenti) ne rallentavano notevol- 
mente lo slancio. 

A metà novembre i greci, passati alla 
controffensiva, respinsero gli italiani 
entro i confini dell'Albania. In questa 
occasione non poterono però sfruttare 
il successo come avrebbero potuto, s0- 
prattutto per la tenace resistenza delle 
truppe corazzate che non lasciarono 
mai all’esercito greco il controllo del 
fondo valle. 

Dal punto di vista dell'impiego dei 
mezzi corazzati fu in sostanza una 
guerra senza storia; solamente episodi 
marginali, anche se talvolta nobilissimi 
ed eroici, costellarono l'andamento 
bellico di quel periodo. 


Sopra, da sinistra: carri M13 della Divisione 
corazzata italiana Centauro dislocata in 
Albania durante la campagna contro la Grecia 
e la Iugoslavia; l'impiego di questa divisione 
non dette risultati dî rilievo 

a causa delle difficili condizioni ambientali; 


fanti italiani della Divisione Siena, appoggiati 
da M13, avanzano nella zona di quota 737 


Carri L3 della Divisione Centauro in sosta 
lungo una strada resa fangosa dal maltempo. 
La configurazione montagnosa del fronte 
praco-aianeie rmetteva ai greci di sfruttare 
a pieno le possibilità della loro artiglieria, 
mentre i carri italiani furono ostacolati dalle 
scarse vie di comunicazione che 

spesso il cattivo tempo rendeva inutilizzabili. 
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Sopra, da sinistra: il carro M13 della medaglia 
d'oro Ugo Passalacqua distrutto 
il 27 gennaio 1941 nella zona di Klisura. 


M13 del IV Battaglione vengono superati da 
una colonna iugoslava 
di salmerie consegnatasi alle truppe italiane. 


Sotto: Pz.Kpfw. IV durante la penetrazione 
tedesca in Serbia. Il peso del massiccio 
intervento tedesco alleggerì la pressione sullo 
schieramento italiano. 


In basso: una colonna di carri L3 della 
Divisione Centauro supera il confine tra la 
Iugoslavia e l'Albania. 

Le divisioni corazzate erano in prima linea nel 
dispositivo di attacco; la Centauro attaccò 
partendo dall'Albania, mentre la Littorio 
scese dall’Istria occupando il litorale adriatico. 


LA QUESTIONE IUGOSLAVA 


Nei Balcani, frattanto, la complessa 
situazione politica maturava lenta- 
mente. Il 1° marzo la Bulgaria aderiva 
all'alleanza tra Germania e Italia, per 
cui la Grecia si trovava in gravissimo 
pericolo. Attraverso la frontiera bulga- 
ra poteva penetrare facilmente nel suo 
territorio un esercito potentemente ap- 
lx iato dai tedeschi. Subito dopo la 

ulgaria anche la Iugoslavia entrò a far 
parte dell'alleanza italo-tedesca. 

Il 7 marzo, eseguendo accordi presi 
in febbraio, gli inglesi facevano sbar- 
care in Grecia un corpo di spedizione 


composto dalla 6* Divisione australia- 
na e dalla 2* neozelandese (entrambe 
di fanteria) e dalla 1* Brigata corazzata 
con un centinaio di carri armati, Questi 
appartenevano al 3° Royal Tank Regi- 
ment ed erano del tipo A.10, cioè carri 
“cruiser” con cannone da 2 libbre (40 
mm di calibro). 

Lo sbarco britannico, che aveva 
portato in Grecia un corpo di spedi- 
zione di circa 58 000 uomini, preoc- 
cupò seriamente i tedeschi. Mentre si 
studiavano le eventuali misure da 
prendere (i tedeschi stavano pianifi- 
cando l’operazione Barbarossa contro 
la Russia e l'intervento inglese alle 
spalle dava loro fastidio) accadde un 
fatto nuovo: un colpo di stato depose, 
in Iugoslavia, il governo amico di Hi- 
tler e Mussolini. Era il 27 marzo. No- 
nostante le dichiarazioni di neutralità 
del nuovo governo iugoslavo, Hitler 
decise che la nazione balcanica doveva 
essere occupata. 

Le operazioni cominciarono il 6 
aprile 1941, solo dieci giorni dopo il 
colpo di stato. I generali tedeschi ave- 
vano pianificato l'intervento in un 
tempo da primato, predisponendo per 
l'attacco alla Iugoslavia 32 divisioni, di 
cui 10 corazzate e 4 motorizzate (ma 3 
delle divisioni corazzate erano tenute 
di riserva). 

I tedeschi attaccarono contempora- 
neamente da tre parti, insieme a un- 
gheresi e bulgari, mentre anche gli ita- 
liani attaccavano da tre punti: dalla 
Venezia Giulia, dall’Albania e dal pic- 
colo presidio di Zara, A nord e a sud gli 
italiani impiegarono due divisioni co- 
razzate, rispettivamente la Littorio 
(dalla Venezia Giulia) e la Centauro 
(dall’Albania), quest'ultima rinforzata 
da un battaglione di M13/40. In dodici 
giorni la potenza iugoslava era an- 
nientata, e le truppe italiane si con- 
giungevano con quelle tedesche del 
generale List, partite dalla Bulgaria 
lungo la frontiera con la Grecia. 

Premuti dai tedeschi i greci si ritira- 


vano da tutti i fronti. ,e il 23 aprile 
chiedevano l'armistizio. Combattendo 
animosamente si erano frattanto ritirati 
anche gli uomini del corpo di spedi- 
zione britannico, lasciando quasi tutti i 
carri della 1° Brigata corazzata sulle 
impervie strade greche. I combatti- 
menti ne avevano messi fuori uso solo 
una decina: gli altri erano stati falci- 
diati dalla rottura dei cingoli o da altri 

vasti meccanici. Quando i resti della 
rignta, reimbarcatisi col corpo di spe- 
dizione inglese quasi al completo, tor- 
narono in Egitto, non portavano al se- 
guito neanche uno dei carri armati 
della dotazione. Fu una fortuna per gli 
inglesi che non fossero stati inviati in 
Grecia altri reparti blindati e corazzati 
come si sarebbe voluto fare. Ma nel 
frattempo era insorta una complica- 
zione politica in Iraq (una rivolta so- 
billata da agenti italo-tedeschi) e alcuni 
reparti di stanza in Medio Oriente era- 
no stati mandati d'urgenza su quel 
teatro d’operazioni. 


PANZERDIVISION 1941 
Le dieci grandi unità corazzate te- 


desche impiegate nei Balcani facevano 
parte del rilevante gruppo di Panzer- 


@M Attacchi tedeschi 
(-a| Attacchi italiani 
fic2| Attacchi ungheresi 


divisionen approntate per l'operazione 
Barbarossa, cioè per l'attacco all’Unio- 
ne Sovietica. Le nuove divisioni coraz- 
zate presentavano notevoli differenze 
rispetto alle analoghe unità (alcune 
erano le stesse) che l’anno precedente 
avevano invaso la Francia, passando 
attraverso il Belgio e i Paesi Bassi. 

La prima differenza riguardava il 
numero dei carri armati complessiva- 


Le forze italiane varcano un ponte sulla 
Neretva a Mostar. Nella foto, 
un autocarro pesante traina un L3 carrellato. 


L'invasione della lugoslavia, cominciata il 
6 aprile 1941, ebbe 
come obiettivo principale la presa di Belgrado. 
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Da sinistra: un M13 per le vie di Susak. La 
città fu occupata da una colonna mobile 
costituita da elementi della Divisione Littorio; 


un A9 britannico abbandonato viene 
esaminato da ufficiali italiani dopo il 
congiungimento delle truppe italo-tedesche. Le 
forze corazzate britanniche cercarono di 
contrastare l'avanzata tedesca appoggiando 
l’azione delle truppe greche, 

ma furono costrette a un rapido 

reimbarco per evitare una seconda Dunkerque. 


mente messo in linea: nel 1940, nono- 
stante variazioni tra unità e unità, la 
Panzerdivision tipo disponeva di 
270-300 carri armati, ivi compresi i 
carri comando, equipaggiati con armi 
finte. I carri comando solitamente co- 
stituivano circa il 10% del totale dei 
corazzati delle grandi unità. Nel 1941 il 
numero dei carri armati era notevol- 
mente inferiore; ciò perché da un lato 
si era cercato di ampliare il numero 
delle Panzerdivisionen, talvolta a sca- 
pito della loro potenza di fuoco; 
dall’altro perché era aumentato il nu- 
mero di carri più pesanti e meglio ar- 
mati. 

La seconda differenza riguardava 
l'assegnazione, alla Panzerdivision 
1941, di “cannoni d’assalto”, cioè di 


scafi corazzati, in pratica “chassis” di 
carri armati, con un obice in casamatta. 
Questi cannoni d'assalto (denominati 
variamente nella nomenclatura milita- 
re germanica, e cioè StuK, oppure 
StuG o anche StuH, tutte sigle che si- 
gnificano più o meno la stessa cosa) 
non debbono essere considerati semo- 
venti nel senso stretto della parola. 1 
tedeschi li usavano per appoggiare 
l'assalto della fanteria trasportata sui 
veicoli delle unità corazzate, e in effetti 
risulta abbastanza difficile stabilire, in 
questi casi, dove finisce l’impiego del 
carro armato e dove comincia quello 
del cannone. 

Nel 1941 i tedeschi dispongono in 
totale di ventuno divisioni corazzate. 
peraltro non uguali tra loro per quanto 
riguarda l’equipaggiamento e gli orga- 
nici. Una parte, e precisamente nove 
Panzerdivisionen, è formata su tre bat- 
taglioni corazzati, con un totale di 210 
carri armati: un’altra parte, e cioè le 
restanti dodici, è organizzata su due 
battaglioni corazzati e il numero dei 
loro carri armati non supera le 150 
unità. Complessivamente le ventuno 
divisioni corazzate tedesche (che par- 
teciperanno, il 22 giugno 1941, all’ope- 


razione Barbarossa) dispongono di 
3 690 carri. 

Di che tipo sono questi carri? I 
Pz.Kpfw.I si sono enormemente ridotti, 
e così pure i Pz.Kpfw.II (del resto col 
1943 cesserà del tutto la produzione 
di questi ultimi). Sono invece aumen- 
tati i Pz.Kpfw.III e IV ed è anche am- 
piamente diffuso negli organici delle 
ventuno divisioni il carro cecoslovacco 
tipo 38 da dieci tonnellate. Questo co- 
razzato cominciò a essere prodotto nel 
1938 e quando i tedeschi occuparono la 
Cecoslovacchia fu oggetto di partico- 
lari valutazioni. All’epoca, era consi- 
derato un corazzato assai moderno ed 
efficiente, e le valutazioni furono posi- 
tive: il carro armato poteva essere in- 
corporato nella Wehrmacht. E in effetti 
lo fu, con la nomenclatura ufficiale di 


L'occupazione della Grecia venne celebrata 
dalle truppe tedesche con una solenne parata 
svoltasi per le vie di Atene, 

cui presero parte delle rappresentanze 

di tutte le unità impegnate nella campagna. 
La Panzerwaffe vi partecipò 

con tutta la potenza dei suoi mezzi corazzati: 
nella foto a sinistra un 

Panzerkampfwagen ITI Ausf. H, e 

a destra un Panzerkampfwagen IV Ausf. D. 
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LE DIVISIONI 
CORAZZATE 
ITALIANE 


Nel giugno del 1940, all’atto dell’en- 
trata in guerra, il Regio Esercito alli- 
neava le seguenti unità carriste: 

— 131° Divisione corazzata, Centauro, 
di stanza in Albania, con sede a Tirana; 
— 132° Divisione corazzata, Ariete, di 
stanza in Italia, con sede a Verona; 

— 133° Divisione corazzata, Littorio, di 
stanza in Italia, con sede a Parma; 

— un battaglione carri per ognuna delle 
divisioni motorizzate 101°, Trieste, e 
102°, Trento; 

—i reggimenti carri 1° (Vercelli), 2° 
(Bologna) e 3° (Roma); 

—i battaglioni carri L assegnati alle 
grandi unità in Africa Settentrionale; 
—il CCCXII battaglione carri delle 
forze dislocate in Egeo, con sede a Rodi; 
— tre compagnie di carri in A.O.I. 

La 131° Divisione corazzata, Ariete, 
la più importante delle grandi unità di 
questo tipo, era stata costituita il 1° feb- 
braio 1939, mediante trasformazione 
della II Brigata corazzata Ariete, che 
aveva sede a Milano. Questa brigata era 
stata costituita nel 1937 insieme alla 
Centauro, con sede a Siena. 

L'organico della nuova divisione co- 
razzata era formato da un reggimento 
carri, un reggimento bersaglieri (un 
battaglione motociclisti e uno autopor- 
tato), un reggimento d'artiglieria moto- 
rizzata su due batterie da 75 mm (quat- 
tro pezzi ciascuna), un reparto mitra- 
gliere da 20 mm e una compagnia del 
genio. - 

Allo scoppio della guerra l’Ariete fu 
dapprima tenuta in riserva all’Armata 
del Po; successivamente due battaglioni 
di carri medi furono inviati in Africa 
Settentrionale, dove l’intera divisione si 
trasferì nel gennaio del 1941. Iniziò le 
operazioni il 31 marzo di quello stesso 
anno, a fianco della 5° Divisione leggera 


tedesca (che poi divenne la 21° PzD). 

La Divisione Ariete partecipò a tutti i 
combattimenti in Africa Settentrionale 
fino al 21 novembre 1942 quando cessò 
letteralmente di esistere. I reparti super- 
stiti costituirono il Gruppo Tattico 
Ariete che continuò a combattere in Li- 
bia e in Tunisia fino all'aprile del 1943. 

Il 1° aprile 1943 fu costituita a Fer- 
rara la 135° Divisione Cavalleria Co- 
razzata, Ariete, nella quale, al posto dei 
Bersaglieri, l'organico era formato dal 
reggimento corazzato Lancieri di Vitto- 
rio Emanuele III e dal reggimento mo- 
torizzato Cavalleggeri di Lucca; l’arti- 
glieria era costituita da un reggimento 
motorizzato e da uno di artiglieria con- 
irocarro e semovente, rinforzato da un 
battaglione pure di semoventi. La divi- 
sione combatté alla difesa di Roma con- 
tro i tedeschi (9-10 settembre 1943). Il 
12 settembre l’unità venne disciolta. 

La 131° Divisione corazzata, Centau- 
ro, fu costituita il 20 aprile 1939 sul nu- 
cleo della I Brigata corazzata Centauro 
che aveva sede a Siena. Trasferita in 
Albania, la divisione fu spostata nella 
zona di Klisura in previsione dell’offen- 
siva contro la Grecia. 

II 31 marzo 1941 la divisione fu in- 
viata nella zona di Scutari, al confine 
con la Iugoslavia dove, ai primi di aprile, 
sostenne duri combattimenti con la Di- 
visione iugoslava Zeta. Tornata in Italia 
nel giugno 1941, la divisione ebbe propri 
reparti assegnati in territori vari; nell’a- 
gosto del 1942 fu trasferita in Libia, do- 
ve però arrivò solo parte del materiale, a 
causa dell’affondamento di molti piro- 
scafi. La divisione combatté in Tripoli- 
tania e poi in Tunisia; cessò di esistere 
come grande unità il 5 aprile 1943, ma 
molti reparti seguitarono a combattere, 
fino alla resa delle truppe italo-tedesche 
in Africa (maggio 1943). Nuovamente 
ricostruita în Italia a partire dal giugno 
del 1943 ed equipaggiata anche con 
materiale corazzato tedesco, la Centauro 
fu disciolta l'8 settembre 1943. 


La 133° Divisione corazzata, Littorio, 
fu costituita alla fine del 1939 per tra- 
sformazione di un’omonima divisione di 
fanteria. Gli organici furono inizial- 
mente identici a quelli dell’Ariete e della 
Centauro. 

Fu la prima divisione corazzata ita- 
liana impiegata in guerra: un suo batta- 
glione di carri L fu infatti inviato contro 
le posizioni francesi al Piccolo San 
Bernardo. Successivamente la Littorio 
rimase in Liguria per alcuni mesi, poi fu 
spostata nella Venezia Giulia da dove si 
mosse in territorio iugoslavo. Pochi 
giorni dopo, il 17 aprile, si ricongiungeva 
con la Centauro proveniente dall’Alba- 
nia. In pratica l’attraversamento della 
Iugoslavia avvenne senza combattere. 

Riportata in Italia, fu riorganizzata 
secondo il nuovo ordinamento che pre- 
vedeva: un raggruppamento esplorante 
(Reco), costituito da veicoli blindati, 
motociclisti, cannoni controcarro e con- 
traerei; un reggimento carri su 4 batta- 
glioni carri M e uno carri Ls un reggi- 
mento bersaglieri su un battaglione mo- 
tociclisti, 2 battaglioni autocarrati, una 
compagnia cannoni controcarro da 
47/32; un reggimento di artiglieria su 
due gruppi semoventi da 75/18 e un 
gruppo contraereo da 20; unità del genio 
e dei servizi. Questa ristrutturazione fu 
applicata anche alle divisioni Ariete e 

entauro. Infine nel 1942 la Littorio e le 
altre due divisioni corazzate ricevettero 
un reparto di semoventi controcarro. 

Destinata all’Africa Settentrionale, la 
Littorio cominciò a trasferirsi nel gen- 
naio del 1942, ma molto materiale andò 
perduto nel siluramento dei piroscafi che 
lo trasportavano. I reparti smembrati 
furono assegnati ad altre unità (Ariete, 
Trieste). Ricostituita in Africa si scontrò 
per la prima volta con gli inglesi il 20 
giugno 1942. Praticamente distrutta 
nelle battaglie di El-Alamein, la Littorio 
fu disciolta il 21 novembre 1942; alcuni 
reparti superstiti si aggregarono al 
Gruppo Tattico Ariete. 


Pz.Kpfw. 38 (t) con cannone da 37 mm. 
L'armamento era composto da questo 
pezzo da 37/40 e da una mitragliatrice 
da 7,9 mm. Lo scafo fu poi utilizzato 
per costruire eccellenti semoventi, a 
partire dalla fine del 1942, mentre per 
tutto quest'anno, restò in produzione 
come carro armato. La quota massima 
di produzione fu toccata nel 1941 
quando le officine di Praga ne sforna- 
rono circa 700, e fu sempre il 1941 che 
ne vide il massimo impiego nei ranghi 
delle unità corazzate germaniche. 

La fine dei Pz.Kpfw. 38 (t) fu decre- 


tata dall’apparizione dei carri medi e 
pesanti dei sovietici, in particolare del 
formidabile T-34. Il carro cecoslovacco 
— col suo cannone da 37/40 — era 
troppo inferiore in armamento e quindi 
fu deciso di ritirarlo dalle grandi unità 
o di assegnargli invece gli stessi compiti 
dei carri leggeri. La produzione, come 
è detto, venne sospesa ai primi del 
1942, ma gli scafi continuarono ugual- 
mente a essere prodotti per l’appron- 
tamento di semoventi. 

Nell'inverno del 1940 si passò anche 
all'immissione nelle file della Panzer- 


division di un nuovo modello del carro 
Pz.Kpfw. III, che all’epoca della con- 
qua della Francia costituiva la spina 

orsale delle grandi unità germaniche. 
I carri Pz.Kpfw. IIl usati da (ne fu- 
rono costruiti in tutto circa 550) erano 
armati con un cannone da 37 mm, che 
fu considerato insufficiente per gli usi 
futuri, anche in considerazione delle 
prestazioni del carro. A partire 
dall'autunno del 1940 cominciarono a 
essere prodotti carri armati del tipo 
Pz.Kpfw. III con cannone da 5 cm, per 
la precisione 50/42. Questo cannone 
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Carri MII delle forze dislocate in Etiopia 
durante una puntata offensiva nel 
settore del passo di Karrim, nel Somaliland. 


risultava assai buono anche per battere 
altri carri, e poteva perforare qualsiasi 
tipo di carro medio allora in servizio. 
Le valutazioni del servizio tecnico ger- 
manico indicavano tuttavia che non 
bastava per combattere contro i carri 
pesanti russi e quelli inglesi, come i 
Matilda, che già alla fine del 1940 ve- 
nivano impiegati in Africa. 

Nel 1941 si cominciano dunque a 
produrre carri di questo tipo con un 
cannone ancora più avanzato, il 50/60 
dotato di elevata velocità iniziale e 
quindi particolarmente adatto al tiro 
controcarro. Ma durante le operazioni 
nei Balcani e al momento dell’inizio 
dell'operazione Barbarossa l’unico 
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cannone da 50 disponibile sui carri in 
buona quantità era il 50/42. Nel 1941 
le Panzerdivisionen ricevono anche un 
certo quantitativo di Pz.Kpfw. IV ar- 
mati con l’obice da 75/24. Durante 
tutto il 1941 questi carri furono pro- 
dotti alla cadenza di 40 esemplari al 
mese. Nelle ventuno Panzerdivisionen 
del 1941 si troveranno circa 440 carri 
armati di questo tipo, una forza pres- 
soché doppia di quella utilizzata nella 
campagna di Francia. Successivamente 
il Pz.Kpfw. IV sarà potenziato con 
l'installazione del cannone da 75/48, 
con spiccate qualità controcarro, che 
consentirà al mezzo di restare in servi- 
zio fino al termine del conflitto. Ma nel 
1941, gli oltre 400 carri Pz.Kpfw. IV 
con cannone da 75/24 costituiscono già 
un complesso poderoso. 

Abbiamo detto che nelle nuove 
Panzerdivisionen compare il cannone 


d’assalto. Questo particolare tipo di 
veicolo corazzato era stato prodotto 
sperimentalmente nel febbraio del 
1940 e durante la campagna di Francia 
ne erano stati impiegati cinque esem- 
plari a titolo di prova. Riconosciuto 
idoneo a operare con le unità corazza- 
te, il cannone d’assalto cominciò a es- 
sere prodotto in serie dall'estate del 
1940 al ritmo di 50 esemplari al mese. 
Secondo lo specialista F.M. von Senger 
und Etterlin la sua completa (e com- 
plessa) denominazione ufficiale era: 
“Gepanzerte Selbstfahrlafette fr 
Sturmgeschiùtz 7.5 cm Kanone (Sd.Kfz. 
142)”. AI momento della preparazione 
all’attacco alla Russia, le ventuno Pan- 
zerdivisionen tedesche già disponeva- 
no di un numero di semoventi d’assalto 
oscillante tra le 250 e le 350 unità. 
Altre novità: la conversione di uno 
dei battaglioni motorizzati della divi- 
sione corazzata su veicoli cingolati o 
semicingolati; la fanteria così montata 
acquista un più elevato livello di mo- 
bilità e flessibilità d'impiego. Il gruppo 
da ricognizione della divisione com- 
prende squadroni di autoblindo, uno di 
motocarrozzette e alcuni carri leggeri. 
Il gruppo controcarro della divisione 
corazzata abbandona i cannoni da 37 
mm delle campagne di Polonia e 
Francia e viene riequipaggiato con i 
nuovi cannoni da 50 mm. L’artiglieria 
divisionale è composta da 2 batterie di 
obici da 150 mm e da una di cannoni 
da 105 mm. Esisteva inoltre un batta- 
glione contraerei con pezzi da 88 mm. 
Scrive della Panzerdivision, nel 1947, 
quindi “a caldo”, il famoso critico mi- 
litare svizzero Eddy Bauer: “Con un 
effettivo di 16000 ufficiali, sottouffi- 
ciali e soldati montati su 3 500 veicoli, 
la divisione corazzata 1941 forma, in 
colonna, una linea lunga 130 km. La 
sua potenza offensiva le è assicurata da 
620 armi automatiche e, senza contare i 
mortai da 50 e 81 mm, dalle sue 260 
bocche da fuoco di tutti i calibri”. 


GLI ITALIANI PERDONO L’A.O.I. 


Dei possedimenti italiani d’oltrema- 
re l'Africa Orientale era quella che si 
trovava nella posizione più critica. Le 
istruzioni date al vicerè, il duca d’Ao- 
sta, erano anch’esse ispirate a mero 
calcolo politico: tenersi sulla difensiva 
in attesa della disfatta britannica. Da 
tre direzioni la colonia poteva temere 
gli inglesi: dai confini col Sudan an- 


Una veduta aerea della colonna italiana che 
avanza verso Cassala. 
I carri MII precedono le truppe autocarrare. 


Nelle due foto a destra: carcasse di carri 
italiani concentrati dagli inglesi 
in un centro di raccolta nei pressi di Agordat. 


glo-egiziano, dal Somaliland e dal Ke- 
nya. È interessante osservare come an- 
che nei riguardi del potenziale militare 
in A.O.] gli inglesi tendessero a una 
sopravvalutazione. Sotto questo aspet- 
to la propaganda fascista era riuscita a 
ottenere evidenti risultati, che sareb- 
bero stati del tutto svuotati dall'esito 
delle prime operazioni militari. Quindi 
in un primo tempo gli inglesi si tennero 
sulla difensiva, poi, constatato che il 
diavolo non era brutto come se lo era- 
no dipinto, passarono all’iniziativa. 
Dal punto di vista dell’equipaggia- 
mento corazzato, la colonia italiana 
disponeva di 24 carri armati M 11, di 
35 carri L e di alcune autoblindo, ge- 
neralmente di vecchio modello. Le ri- 
serve di carburante erano buone, così 
pure quelle di viveri. Né mancavano in 
A.O.I. varie migliaia di autocarri civili, 
che potevano essere requisiti. In tal 
modo potevano essere costituite colon- 
ne mobili blindate e corazzate, per 
revenire le ovvie azioni inglesi dal 
Sudan e dal Kenya. All’atto pratico il 
duca d'Aosta non seppe avere quella 
lungimiranza e quell’audacia di deci- 
sioni proprie dei grandi capi militari. 
Così egli lasciò che le non trascurabili 
— per il settore — forze corazzate ita- 
liane si logorassero in una guerra limi- 
tata su quattro settori (scacchiere nord, 
scacchiere sud, scacchiere ovest e co- 
mando del Giuba). Mezza compagnia 
di carri M e numerosi carri leggeri 
parteciparono all’occupazione della 
Somalia britannica, che d’altronde era 
scontata e non procurò molti vantaggi. 
Gli inglesi fecero largo uso di veicoli 
corazzati in Africa Orientale, sfruttan- 


do la mancanza di armi controcarro da 
parte degli italiani. A nord operarono 
elementi del 4" e 6" Royal Tank Regi- 
ment, sul confine col Kenya un forte 
corpo di spedizione composto preva- 
lentemente da sudafricani con carri 
armati e autoblindo. 

L'unica violenta battaglia tra carri si 


mer 


n 
è 


Sotto, da sinistra: un'autoblindo ottenuta 
trasformando veicoli civili; le forze britanniche 
sul fronte etiopico ebbero a disposizione 

un eterogeneo assortimento di mezzi bellici; 


un'autoblindo di produzione artigianale tiene 
sotto controllo il trimotore S.79 che ha 
trasportato a Dire Daus 

il plenipotenziario italiano per la firma 

della resa di Addis Abeba; è il 9 maggio 1941. 


VOLCHEFIT 


svolse nel gennaio del 1941 nei pressi di 
Agordat, in Eritrea, dove si scontraro- 
no carri leggeri italiani con numerosi 
carri inglesi, tra cui lo squadrone B del 
4° Royal Tank Regiment equipaggiato 
con carri Matilda. Alla frontiera col 
Sudan, nell’ottobre del 1940 c’erano 
già stati duri scontri tra lo squadrone B 
del 6° Royal Tank Regiment, con carri 
leggeri e “cruiser” che tentò più volte 
di riprendere il fortino di Gallabat, già 
presidio britannico, occupato dagli ita- 
liani nei primi giorni di guerra. Alla 
frontiera col Kenya gli inglesi avanza- 


rono con forze motocorazzate che di- 
sponevano di parecchie decine di carri 
e numerosissime “cingolette” armate di 
fucili mitragliatori Bren. Dal punto di 
vista dell'impiego dei corazzati il resto 
della lotta, peraltro durissima, in Africa 
Orientale, è senza storia. Privi di carri 
armati, di cannoni controcarro e di 
aviazione, i reparti italiani non pote- 
vano che subire l'iniziativa britannica, 
e fu confermata l'efficacia dei carri 
pesanti, praticamente invulnerabili. 
C'è da osservare che i presidi italiani 
che ressero per molti altri mesi alle 


A sinistra: un’autoblindo Ansaldo-Lancia IZ 
viene rimorchiata 

da un carro gru inglese 

presso il centro di raccolta delle prede di guerra. 


Sotto: gli ultimi mezzi corazzati impiegati 
nell'impero coloniale furono dei carri armati 
improvvisati con delle balestre di camion fuori 
uso montate come corazzatura 

su dei trattori agricoli armati di mitragliatrici, 
Sul trattore corazzato “Uolchefit" (a sinistra) 
si notino le mitragliatrici Schwarzlose modello 
1907/12 catturate agli austriaci 

durante la prima Guerra Mondiale; 

il “C ceri " (a destra) 

é armato con almeno una Fiat modello 1935, 


numerose offensive britanniche fecero 
largo uso di autoblindo e mezzi coraz- 
zati di fortuna, ottenuti con materiali 
disponibili localmente. Furono co- 
struiti anche dei veri e propri carri ar- 
mati, ottenuti corazzando con balestre 
di veicoli incidentati grossi trattori 
americani Caterpillar. Questi trattori 
erano stati acquistati negli Stati Uniti, 
all’epoca della conquista dell'impero 
etiopico, dal maresciallo Graziani. Si 
calcola che tra autoblindo di vecchio 
tipo (Lancia IZ e Fiat 611, residui 
anch'essi della conquista dell'impero) e 
veicoli blindati o corazzati di fortuna, 
le truppe italiane abbiano in effetti 
usato altri 127 mezzi corazzati in ag- 
giunta ai carri L e M. 

L’ultimo presidio italiano a cedere le 
armi fu quello di Gondar, dove il ge- 
nerale Nasi resistette fino al 27 no- 
vembre 1941, 


Pz. Apfie IV Ausf. D con cannone 

da 75 mm corto. Da più parti si chiedeva la 
sostituzione di questo pezzo con un altro di 
calibro superiore oppure dello stesso calibro, 
ma dotato di maggiore gittata e penetrazione. 


ALTALENA 
NEL DESERTO 


Così come di li a poco i tedeschi 
avrebbero dovuto intervenire nei Bal- 
cani per salvare le forze italiane da pe- 
santi sconfitte in Grecia, all’inizio del 
1941 Hitler decise di aiutare il regime 
fascista inviando truppe sul principale 
e più importante fronte italiano, quello 
della Libia. Qui le truppe italiane era- 
no in completa rotta: avevano perso la 
Cirenaica e si profilava il pericolo di 
una disfatta decisiva, con disastrose 
conseguenze non solo militari ma an- 
che politiche per l’Italia e Mussolini. 

Il 6 febbraio 1941 il generale Erwin 
Rommel, che già si era distinto nella 
campagna contro la Francia, era chia- 
mato a rapporto dal maresciallo von 
Brauchitsch, capo di Stato Maggiore 
della Wehrmacht. A Rommel veniva 
affidato il comando di un corpo asse- 
gnato al fronte africano, composto di 
due divisioni, una leggera e l’altra co- 
razzata. 

I tedeschi avevano messo come con- 
dizione alla fornitura di questi aiuti che 
gli italiani arrestassero la loro ritirata 
verso Tripoli e si accingessero alla 
creazione di una linea di resistenza sul 
golfo della Grande Sirte. In questo 
modo ci sarebbe stato alle spalle spazio 
sufficiente per dislocare, su vari aero- 
porti, unità del X CAT, il corpo aereo 
tedesco nel Mediterraneo, a quell’epo- 
ca di stanza, da pochi giorni, in Sicilia, 
per sopperire alle deficienze che la 
Regia Aeronautica italiana mostrava 
sempre più rilevanti. 

Rommel infatti riteneva impensabile 
che si potessero pianificare operazioni 
terrestri in Africa Settentrionale senza 
il concorso dell'aviazione, usata come 
di consueto dai tedeschi alla stregua di 
una “artiglieria volante d'assalto” 


I TEDESCHI 
INTERVENGONO IN LIBIA 


Rommel, dunque, giunge in volo a 
Tripoli il 12 febbraio 1941. Con lo 
stesso aereo sul quale è arrivato, un 
Heinkel He.l11, effettua la prima ri- 
cognizione di massima del teatro d’o- 
perazioni. Nei giorni successivi, sia 
servendosi di autovetture che di aerei 
da collegamento Fieseler “Storch” (la 
popolare “Cicogna”, capace di atter- 
raggi e decolli in poche decine di me- 


tri), prende contatto con le truppe più 
avanzate, recandosi a discutere la si- 
tuazione con i comandanti intermedi. 
Cominciava a dare dimostrazione, in- 
somma, di quel suo stile di comando 
diretto, tutto orchestrato in prima per- 
sona, che susciterà infinite polemiche, 
ma che porterà anche a risultati assai 
positivi. 

La situazione era senza dubbio pre- 
caria. Per tenere la linea della Sirte, li- 
mitandosi a fortificare la litoranea ai 
due lati, non essendovi possibilità di 


Carri armati tedeschi Pz.Kpfw. III per le vie 
di Tripoli. I primi reparti di quello che sarebbe 
stato l'Afrikakorps, 

giunsero in Libia a metà febbraio del 1941, 


Pi pf III e Il si avviano verso i punti 
d'imbarco nel porto di Napoli 

per essere trasferiti in Africa Settentrionale. 
{Bundesarchiv) 


procedere rapidamente nell’infido ter- 
reno circostante, gli italiani disponeva- 
no soltanto di due divisioni di fanteria, 
la “Brescia” e la “Pavia”, e di una di- 
visione corazzata, l’“Ariete”. La fante- 
ria non aveva però autocarri sufficienti 
per muoversi celermente da Tripoli alla 
zona prescelta per la resistenza (a 400 
km di distanza), mentre l'“Ariete” di- 
sponeva in quel momento solo di 60 
carri, quasi tutti leggeri. 


ARRIVA L’AFRIKAKORPS 


Nel frattempo giungeva a Tripoli un 
primo convoglio che trasportava due 
contingenti tedeschi: il 3° Reparto 
esplorante con carri leggeri e autoblin- 
do e un’unità di cannoni controcarro. 
In quello stesso giorno (era il 14 feb- 
braio), le divisioni italiane iniziavano 
la marcia verso la Sirte. 

Rommel era impaziente: temeva che 
gli inglesi potessero farsi strada tra il 
velo di truppe italiane dislocate lungo 
la litoranea, e avanzassero verso Tri- 
poli prima che lo schieramento difen- 
sivo fosse stato completato. Il generale 
tedesco chiese ai responsabili italiani 
del porto di scaricare i suoi veicoli an- 
che durante la notte, senza tenere conto 
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In alto: un Pz.Kpfw. II viene scaricato 

a Tripoli dalla nave che lo ha trasportato 
dall'Italia. I carristi, in divisa nera, attendono 
i loro mezzi per avviarli nella zona di raccolta. 


Sena: autoblindo Sd.Kfz.221 sfilano per le vie 
di Tripoli. 


Sotto: un momento della parata di 
presentazione nella capitale libica dei reparti 
dell’Afrikakorps. In primo piano la torretta 
di un M13 italiano. Si noti la croce bianca 
dipinta sul tetto della torretta per consentire 
l'identificazione da parte dell'aviazione. 


della possibilità di attacchi aerei av- 
versari (logicamente lo scarico doveva 
essere svolto alla luce di numerosi ri- 
flettori, quindi con assoluta incuranza 
delle norme relative all’oscuramento); 
gli attacchi invece non ci furono. 

Con la loro superiorità aerea, gli in- 
glesi non avrebbero dovuto lasciarsi 
sbarcare i primi contingenti dell’Afri- 
kakorps sotto il naso (per di più di 
notte e senza oscuramento), e sì sono 
sempre giustificati affermando che gli 
italiani tenevano sotto controllo i loro 
aeroporti egiziani. Il che, data la debo- 
lezza aerea italiana, è impensabile. La 
realtà è che gli inglesi furono presi 
nettamente di sorpresa e, soprattutto, 
che non disponevano di un’efficiente 
rete di informazioni a Tripoli. Inoltre, 
come vedremo, anche in seguito la vera 
entità delle forze tedesche resterà un 
mistero per gli inglesi. 

Lo sbarco dei contingenti tedeschi 
durò tutta la notte tra il 14 e il 15 feb- 
braio. Alle undici del 15 Rommel pas- 
sava in rivista i reparti, che quasi subito 
si muovevano per raggiungere il fronte. 
Il 16 febbraio le prime unità dell’Afri- 
kakorps, comandate dal barone von 
Wechmar, erano già affiancate alle 
avanguardie italiane. Nel frattempo le 
officine italiane a sud di Tripoli, su ri- 
chiesta di Rommel, stavano producen- 
do una gran quantità di sagome di carri 
armati, che venivano montate su auto- 
vetture Volkswagen e avviate verso il 
fronte. In questo modo Rommel in- 
tendeva confondere gli inglesi circa la 
reale consistenza delle proprie forze. 

Poiché erano stati segnalati movi- 
menti di truppe britanniche, Rommel 
ebbe l'impressione che gli inglesi si 
stessero preparando a riprendere l’a- 
vanzata verso Tripoli. Diede perciò or- 
dine alle sue unità di spingersi in 
avanti. Il 24 febbraio si svolgeva il pri- 


mo combattimento tra veicoli blin- 
do-corazzati tedeschi e britannici. 
Questi ultimi perdevano due veicoli da 
esplorazione, un’autoblindo e un carro 
armato. Lungi dal fare resistenza, gli 
inglesi tendevano a sganciarsi dal 
combattimento con i tedeschi, e in ge- 
nere apparivano nervosi e poco sicuri. 


LA REALE SITUAZIONE 
DEGLI INGLESI 


La verità era questa: che non sol- 
tanto gli inglesi non pensavano più a 
proseguire l’avanzata, ma erano con- 
vinti di aver raggiunto un punto mas- 
simo. La 6* Divisione di fanteria au- 
straliana, una splendida unità, era stata 
ritirata dal fronte e inviata d'urgenza in 
Grecia. Il governo britannico aveva 
informato il generale Wavell che le 
operazioni nei Balcani avevano la pre- 
cedenza assoluta. Inoltre l’intera 7° 


Ancora due immagini della parata a Tripoli. 
In alto, Pz.Kpfw. I (a sinistra) e Pz. Kpfe. Ill 
della 5° Divisione leggera. Le croci bianche 
dipinte sulle taniche indicano che queste sono 
riempite d'acqua potabile. A destra, 
schieramento di truppe e carri tedeschi. 


Sotto: la riconquista della Cirenaica da parte 
delle forze dell'Asse. 


[> Avanzata di Rommel 
® Posizioni inglesi 


Sidi el-Barrani ALESSANDARE 


DICE SE RTO 


A 
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Divisione corazzata, che tanta parte 
aveva avuto nella fulminea avanzata di 
O'Connor, era stata inviata in Egitto 
perché potesse essere effettuata una 
completa revisione dei carri, logoratis- 
simi dopo tante battaglie e dalle centi- 
naia di chilometri percorsi nel deserto. 
I carri di questa valorosa unità furono 
quindi sottoposti a lavori, che non li 
avrebbero resi disponibili prima di pa- 
recchie settimane. Per inciso, questo 
fatto mandò in bestia Churchill per due 
buoni motivi: primo, che la 7* Divisio- 
ne corazzata era stata ritirata proprio 
quando i tedeschi si facevano più mi- 
nacciosi, e cioè alla fine di febbraio: 
secondo, che i carri dichiarati ormai 
inservibili avevano percorso con mezzi 
propri il lungo itinerario da El-Agheila 
fino al Cairo. Veniva così confermata 
una costante della guerra moderna con 
corazzati, che avrà un peso sempre più 
rilevante su tutti i fronti, e cioè l’estre- 
ma usura a cui erano soggetti i carri 
armati durante le operazioni e la ne- 
cessità quindi di un'assistenza mecca- 
nica continua. 

Il posto della 7° fu preso dalla 2* 


Due esemplari di Pz.Kpfw. III colti în 
momenti diversi durante la parata di Tripoli. 
Il Pz.Kpfw. III della foto di destra monta il 


cannone L42 da 5 cm. I carri tedeschi giunsero 


in Africa con l'originaria colorazione grigia e 
solo più tardi furono ridipinti in giallo sabbia, 
colore più adatto a quel teatro d'operazioni. 


Autoblindo tedesca Sd.Kfz:232 (Fu). 
con la caratteristica antenna radio a traliccio. 
un esemplare in versione posto-comando, 
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Divisione corazzata, che però aveva 
organici incompleti e privi di esperien- 
za, e difettava di mezzi. La 3* Brigata 
corazzata, per esempio, aveva come 
punto di forza il 5° Reggimento carri 
che disponeva solo di una cinquantina 
di Matilda. Per questo motivo erano 
stati aggregati alla brigata il 3° Reggi- 
mento Ussari e il 6 Reggimento carri; 
ma poiché, in tutto, questi reparti di- 
sponevano solo di un pugno di carri, 
furono mandati in Egitto a riequipag- 
giarsi con carri M13 catturati agli ita- 
liani. Ciò conferma a quale punto di 
carenza di mezzi corazzati fossero arri- 
vati gli inglesi in questa fase delle ope- 
razioni. 

Gli M13 catturati furono dotati di 
radio, per consentire una migliore ma- 
novra e soprattutto un impiego coordi- 
nato dei mezzi, cosa che 1 comandanti 
italiani, senza radio, riuscivano diffi- 
coltosamente a fare. 

Nel mese di marzo fu completato, 
nel porto di Tripoli, lo sbarco della 5" 
Leichte Division (divisione leggera) 
dell’Afrikakorps, il cui nucleo era for- 
mato dal 5° Panzerregiment. In totale 


la divisione disponeva di circa 130 car- 
ri, due terzi dei quali armati di cannoni 
da 20 e 37 mm. Inoltre era imminente 
l’arrivo dall'Italia di un’altra grande 
unità corazzata tedesca, la 15° Panzer- 
division. Era soprattutto l’annunciato 
arrivo di questa divisione che preoccu- 
pava gli inglesi. Sapevano infatti di non 
avere nulla di paragonabile da opporre 
ad essa. 


LA RICONQUISTA 
DELLA CIRENAICA 


Il 19 marzo il generale Rommel si 
recò in aereo al quartier generale di 
Hitler dove esaminò gli aspetti futuri 
delle operazioni in Africa Settentrio- 
nale. Gli furono impartite queste di- 
sposizioni: attendere l’arrivo della 15° 
Panzerdivision, previsto per mag 
gio-giugno: soltanto dopo aver rinfor- 
zato l’Afrikakorps con la nuova unità, 
ingaggiare battaglia col nemico nella 
zona di Agedabia e distruggerne le 
forze: riconquistare Bengasi e arrestare 
li l'offensiva. 


A questi ordini Rommel ribatté af- 
fermando che occorreva riconquistare 
l’intera Cirenaica, e che il solo possesso 
di Bengasi non avrebbe consentito di 
difendere questa città. Von Brauchitsch 
fu allora esplicito: il comando supremo 
tedesco non attribuiva grande impor- 
tanza allo scacchiere africano. Che 
Rommel se ne stesse buono. 

Gli inglesi hanno sempre affermato 
di aver avuto un “ottimo informatore 
assai vicino al Comando supremo te- 
desco”. Chi sia stato l’informatore non 
lo sapremo mai: gli inglesi custodisco- 
no gelosamente questi segreti. Ma il 
colloquio fu più o meno esattamente 
riferito a Londra; da qui fu immedia- 
tamente avvertito il generale Wavell il 
quale poté dedurre che Rommel non si 
sarebbe mosso fino a tutto maggio. Per 
quell'epoca il generale tedesco avrebbe 
avuto una brutta sorpresa, perché 
O'Connor sarebbe stato pronto a ri- 
prendere l'avanzata su Tripoli. 

Le cose andarono invece assai di- 
versamente. Rommel aveva dato ordi- 
ne alla 5" Leichte Division, prima di 
partire per la Germania, di preparare 
un’azione per impossessarsi del campo 
d’aviazione di El-Agheila. Il 24 marzo 
il 3° Reparto esplorante occupò il forie 
della località, i pozzi d’acqua e il cam- 
po d’aviazione. Gli inglesi, preoccupati 
dell'entità delle forze tedesche (da loro 
grossolanamente sopravvalutate) si riti- 


Dall'alto: un carro leggero italiano L3 

del 32° Reggimento carri dell'“Ariete” 

in trasferimento verso il fronte, a bordo dello 
speciale rimorchio; 


un gruppo di L3 riprende l'avanzata 

nel deserto. All'epoca della prima offensiva 
di Rommel, la Divisione Corazzata italiana 
“Ariete” non aveva ancora ricevuto gli M13. 


Sopra: un reparto esplorante tedesco formato 
da autoblindo Sd.Kfz.221 
incrocia carri agricoli indigeni. 


A destra: carri tedeschi alla “Porta dei Fileni”. 
In primo piano un Panzerkampfwagen Il. 


L'ubiquità di Rommel in Africa Settentrionale 
divenne proverbiale. Per rendersi conto 

di persona della situazione, il comandante 

poi sid si spingeva fino sulla linea del fuoco 
servendosi di ogni mezzo, compreso il piccolo 
ricognitore leggero Fieseler F1.156 “Storch”. 
(Bundesarchiv, 


Due Pz.Kpfw. II in sosta dopo aver 
conquistato le posizioni avversarie. L'offensiva 
italo-tedesca della primavera del 1941 colse 

in contropiede gli dagiesi che dovettero 
abbandonare tutto îl territorio conquistato 
durante l'offensiva di O’Connor. 


rarono a Marsa el-Brega, una località 
situata in una strettoia della litoranea, 
tra il mare e invalicabili paludi salate. 
Per evitare che gli inglesi si trinceras- 
sero qui, in modo che poi sarebbe stato 
difficile espugnare la posizione, Rom- 
mel decise di proseguire l'attacco. La 
posizione era forte e arrestò l'assalto 
della 5° Leichte Division, ma un batta- 
glione mitraglieri aggirò gli inglesi 
dalla parte del mare, lungo la costa, e le 
truppe di O'Connor si ritirarono preci- 
pitosamente, lasciando sul posto (come 
annoterà diligentemente lo stesso 
Rommel) 50 autoblindo e una trentina 
di carri leggeri. 

Poiché l’aviazione tedesca segnalava 


movimenti di truppe inglesi in ritirata, 
Rommel elaborò rapidamente uno 
schema di attacco. Il 2 aprile il suo 5° 
Reggimento carri affrontava il 5° Reg- 
gimento carri britannico, e dopo un 
breve ma duro scontro ne aveva ragio- 
ne, costringendolo a ritirarsi al di là di 
Agedabia. Questa località veniva oc- 
cupata il giorno stesso. Nella notte tra il 
3 e il 4 aprile le truppe italo-tedesche 
rientravano a Bengasi, che gli inglesi 
avevano nel frattempo sgomberato. La 
1* e la 2* Divisione corazzata britanni- 
ca si stavano ritirando velocemente. 


LA TRAPPOLA NON SCATTA 


Rommel era un uomo dalle decisioni 
fulminee. Usava tutti i mezzi, terrestri e 
aerei, pur di rendersi conto di persona 
dell’evolversi della situazione. Aerei da 
ricognizione atterravano in pieno de- 
serto presso la sua auto comando e i 
piloti ricevevano da Rommel disposi- 
zioni dirette su quello che dovevano 
fare, e tornavano poi a riferire a lui 
personalmente. Questa condotta spre- 
giudicata non poteva non attirare sul 
capo di Rommel — come difatti av- 
venne — le ire del comando supremo 
tedesco e dei generali italiani ai cui or- 
dini avrebbe dovuto, almeno nominal- 
mente, muoversi. Inoltre aveva tra- 
sgredito le disposizioni di von Brau- 
chitsch: non attaccare fino a maggio e 
fermarsi a Bengasi. Sicuro di sé Rom- 
mel trascurò deliberatamente questi 
vincoli e ottenne clamorosi successi. 

In Cirenaica Rommel pensò di com- 
portarsi come a suo tempo aveva fatto 
O'Connor, tagliando per le infide piste 
del deserto, in modo di prendere alle 
spalle gli inglesi in ritirata. Percorreva 
al contrario la strada che aveva causato 
il crollo dell’armata di Graziani. 

Il generale tedesco fece convergere 
su El-Mechili (vedere la cartina a pagi- 
na 227) tre colonne: il 3° Reparto 
esplorante da Bengasi: il raggruppa- 
mento “Olbrich” composto dal 5° 
Reggimento carri tedesco e da 40 carri 
italiani passando da Agedabia nell’in- 
terno, ma a nord di Msus; e la 5* Divi- 
sione leggera con la Divisione Coraz- 
zata italiana “Ariete” da una pista assai 
a sud, passando per Ben Ganina. So- 
prattutto quest’ultimo aggiramento 
sorprede gli inglesi. 

Rommel aveva poi mandato di corsa 
due aerei tedeschi a El-Mechili: gli 
equipaggi avevano segnalato che non 
c'erano truppe britanniche. Gli aerei 
avevano atterrato, e gli uomini avevano 
cosparso le piste di mine anticarro. Poi, 
avevano trascorso la notte sul posto. Al 


mattino, con grande (e reciproca) sor- 
presa. gli aviatori tedeschi sì erano tro- 
vati tra i carristi inglesi. Avevano rag- 
giunto di corsa gli aerei ed erano riu- 
sciti a decollare, raggiungendo Rom- 
mel. Il generale si accorse così che la 
trappola non era scattata. 

Il comandante in capo inglese, Wa- 
vell, avendo capito le intenzioni del suo 
avversario, aveva accelerato la ritirata; 
le formazioni britanniche erano dun- 
que riuscite a superare El-Mechili pri- 
ma che i tedeschi e gli italiani taglias- 
sero loro la strada. 

Ciononostante un pesce grosso finì 
nella rete: nientedimeno che il generale 
O'Connor, con il suo diretto dipen- 
dente Neame. In piena notte una pa! 
tuglia tedesca fermò la loro macchina, 
che si dirigeva verso est. Un soldato 
illuminò l'interno con una torcia elet- 
trica e scoprì che c'erano alti ufficiali. 
Così il vincitore di Graziani vide la sua 
incredibile fortuna eclissarsi: in un 
colpo solo aveva perduto la Cirenaica, 
la libertà e la speranza di rifarsi in fu- 
turo. La ruota della fortuna girava 
adesso a favore di Rommel. 


OLTRE TOBRUK 


Il tentativo di tagliare fuori il grosso 
delle forze inglesi non era riuscito an- 
che per le difficoltà incontrate dalle 


Un Pz.Kpfw. I ai margini di un accampamento 
avanzato tedesco. | carristi dell'Afrikakorps 
avevano in dotazione il casco coloniale. 


colonne italo-tedesche nella marcia 
lungo il deserto; un forte ghibli inoltre 
aveva resa difficoltosa anche l’vanzata 
delle colonne che procedevano lungo la 
litoranea. Rommel, che era seccatissi- 
mo perché pur riconquistando la Cire- 
naica e facendo un grosso bottino, si 
era visto scappare di mano la possibi- 
lità dì distruggere l’armata britannica, 
elaborò frettolosamente un piano per 
l'assalto a Tobruk. 

Questa piazzaforte era fortemente 
difesa, e soprattutto disponeva ancora 
delle fortificazioni italiane in piena ef- 
ficienza. Perciò Rommel richiese i pia- 
ni delle fortificazioni e il disegno del 
tracciato del fossato anticarro che cir- 


A sinistra: un carro M13 del 7° Battaglione in 
marcia sulla via Balbia. 


Sotto: un'autoblindo sudafricana 
Marmon-Herringion Mark II armata 

con il cannone italiano da 47/32. 

L'ufficiale in primo piano 

sta effettuando un rilevamento con la bussola. 


condava completamente la piazzaforte. 
Tuttavia il fossato era stato mascherato 
così bene, con leggere tavole coperte di 
sabbia, che anche a breve distanza era 
difficile riconoscerlo. Per di più quasi 
tutte le fortificazioni erano interrate e 
ben mimetizzate. 

La mattina del 10 aprile cominciò 
l'accerchiamento della fortezza, che fu 
portato a termine il giorno dopo. Esat- 
tamente come aveva fatto O°Connor, 
che aveva attaccato Tobruk da occi- 
dente, cioè dalla parte opposta a quella 
da cui proveniva, Rommel, che era 
avanzato invece da ovest, dispose che 
l'attacco fosse fatto da oriente. Stabilì 
peraltro che la divisione di fanteria 


Da sinistra: due ufficiali italiani posano 

per una foto ricordo su un Mk. VI catturato. 
L'offensiva dell'Asse della primavera del 1941 
fece retrocedere rapidamente le truppe inglesi, 
costringendole ad abbandonare 

un notevole quantitativo di materiale; 


una camionetta inglese armata di cannone 
controcarro da due libbre distrutta ai margini 
di un aeroporto italiano in Cirenaica 


italiana “Brescia” attaccasse contem- 
poraneamente da occidente in modo 
da creare confusione negli inglesi. 

Ai primi sondaggi offensivi. la for- 
tezza si rivelò un osso duro, molto du- 
ro. L’attacco principale fu stabilito per 
il 14 aprile, dopo un intenso bombar- 
damento preliminare, effettuato dalle 
artiglierie italo-tedesche con molta 
precisione, 

Il battaglione mitraglieri della 5* 
Leichte Division riuscì ad aprire una 
breccia nello schieramento difensivo e 
ad avanzare protetto dai carri del 5" 
Panzerregiment. Però, dinanzi al fuoco 
micidiale degli inglesi, i carri si ritira- 
rono e il battaglione fu praticamente 
distrutto. 

Si troverà scritto tra gli appunti di 
Rommel: “Se la 5* Leichte Division 
fosse stata in grado di assicurare la co- 
pertura della breccia a sinistra e a de- 
stra, in modo di potervi far penetrare 
l'artiglieria e la divisione corazzata 
Ariete, con ogni verosimiglianza la 
fortezza di Tobruk sarebbe caduta il 14 
o il 15 aprile”. 

Intanto parte delle colonne di Rom- 
mel proseguiva la corsa all’insegui- 
mento degli inglesi. Cadeva in quei 
giorni Bardia, veniva riconquistata la 
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Ridotta Capuzzo, alla frontiera ita- 
lo-egiziana e, subito dopo, le truppe 
dell'Asse varcavano il confine, atte- 
standosi sui passi di Sollum e dell’Hal- 
faya. In due settimane di strepitosa 
avanzata, il generale comandante l’A- 
frikakorps aveva ripreso agli inglesi la 
Cirenaica: le posizioni erano tornate a 
essere quelle del dicembre 1941. Re- 
stava soltanto la piazzaforte di Tobruk, 
ancora in mano britannica. 


INUTILE ASSEDIO 


Anche il bottino di guerra era stato 
ingente. Tra l’altro si erano potuti re- 
cuperare numerosissimi automezzi, 
cannoni e veicoli blindati e corazzati 
italiani che, immobilizzati nel deserto 
da guasti durante la ritirata di gennaio 
non erano ancora stati riparati dagli 
inglesi. 

I carri M italiani della 3* Brigata co- 
razzata inglese erano stati distrutti o 
abbandonati durante il precipitoso 
rientro in Egitto. Ciò fu dovuto soltan- 
to a una ragione tecnica: gli inglesi non 
erano riusciti ad approvvigionarsi del 
carburante necessario ai motori diesel 
dei carri italiani. 

La piazzaforte di Tobruk nelle im- 
mediate retrovie dello schieramento 
italo-tedesco dava però un enorme fa- 
stidio al generale tedesco, che decise di 
compiere un altro sforzo per occupare 
la fortezza. 

La guarnigione di Tobruk compren- 
deva a quell'epoca la 9* Divisione au- 
straliana di fanteria, quattro altre bri- 
gate di fanteria e il 1" Royal Tank Re- 
giment (ancorché incompleto), per un 
totale di una ventina di carri Cruiser 


(molti dei quali rimessi in sesto durante 
l'assedio della piazzaforte), e parecchi 
carri leggeri. C'era anche numeroso 
personale del 5° e 6° Royal Tank Regi- 
ment che fu impiegato come fanteria 
appiedata fino a quando gli inglesi non 
riuscirono a riprenderlo e trasportarlo 
via mare in Egitto dove fu riequipag- 
giato con i carri afmati fatti affluire 
nel frattempo. 

Il 30 aprile, giorno in cui Rommel 
effettuò il tentativo più importante per 
spezzare le difese di Tobruk, nel porto 
della città una nave riuscì a sbarcare 6 
carri Matilda che si aggiunsero ad altri 
otto già portati a terra il 19 aprile. 
Questi quattordici carri condotti da 
personale esperto del 7° Royal Tank 
Regiment, ebbero frequenti scontri con 
gli M13 italiani, uscendone quasi sem- 
pre vincitori, grazie soprattutto all’ele- 
vato spessore della loro corazzatura. 

L’attaccco del 30 aprile (durante il 
quale Rommel lamentò che l’“Ariete” 
non aveva avanzato con la rapidità ri- 
chiesta), pur non riuscendo a spezzare 
il cerchio difensivo di Tobruk, fece ca- 
dere la posizione di Ras el-Madauer, 
assai avanzata verso sud, che costituiva 
una minaccia per le linee di comuni- 
cazione italo-tedesche. Era la seconda 
volta che questa posizione veniva at- 
taccata (la prima era stata il 17 aprile) e 
stavolta il successo arrise alle truppe di 
Rommel, seppure al prezzo di notevoli 
perdite. 

A fine aprile, dunque, la situazione 
era stabilizzata e gli italiani e i tedeschi 
potevano accingersi a rivedere con 
maggior calma i loro piani futuri. Al 
Cairo, l’alto comando inglese si leccava 
frattanto le ferite e meditava seri pro- 
positi di rivincita. 


L'OPERAZIONE 
BARBAROSSA 


Fallito il tentativo di abbattere l’In- 
ghilterra, con la sconfitta della batta- 
glia aerea e la conseguente impossibi- 
lità di sbarcare sull’isola, Hitler decise 
di rivolgersi a Est. Esistevano motivi 
ideologici e politici che determinavano 
tale scelta. La marcia verso Oriente era 
stata ampiamente teorizzata nella con- 
cezione nazista: essa sarebbe servita 
per procurare quello spazio territoriale 
“vitale”, necessario all’insediamento 
della razza superiore ariana che, sfrut- 
tando in stato d’asservimento la popo- 
lazione russa, avrebbe gettato le basi 
dei “mille anni” del Reich. 

La possibilità di sfruttare le impor- 
tanti risorse naturali del territorio so- 
vietico, sia per la continuazione della 
guerra contro l'Inghilterra, sia per il 
disegno di egemonia internazionale te- 
desco, costituiva un’ulteriore spinta. 
Inoltre, sul piano ideologico, la Ger- 
mania hitleriana, con questa aggres- 
sione diretta, avrebbe clamorosamente 
dimostrato la propria vocazione anti- 
comunista e si sarebbe presentata, nei 
riguardi delle potenze occidentali, co- 
me l'effettivo custode e difensore del 
sistema capitalistico. 

Sul piano strettamente militare, il 
nuovo impiego delle truppe corazzate e 
l'addestramento conseguito nelle cam- 

gne di Polonia e di Francia alimen- 
tavano l’illusione di una rapida e bril- 
lante soluzione del conflitto sul fronte 
orientale. Fin dal 1940, inoltre, i tede- 
schi avevano predisposto il terreno per 
l'attacco all'URSS: in Polonia erano 
state costruite strade, autostrade e fer- 
rovie e ben 250 campi d’aviazione e 
piste d’atterraggio. 

Da parte sovietica, anche se le spese 
militari erano andate progressivamente 
aumentando e si erano adottati prov- 
vedimenti per accrescere il potenziale 
produttivo delle industrie belliche, i ri- 
sultati erano piuttosto deludenti. La 
produzione di cannoni, mortai e armi 
automatiche procedeva lentamente e 
all’inizio della guerra l’esercito quasi 
non disponeva di fucili anticarro. L’in- 
dustria automobilistica era pratica- 
mente inesistente e nel 1941 vi erano 
solo 800 000 veicoli a motore: il grosso 
dei cannoni era trainato da cavalli o da 
trattori agricoli. 

Hitler e i suoi generali avevano però 
sottovalutato altri fattori, in particolare 
il clima. La campagna avrebbe dovuto 
svolgersi in un periodo piuttosto breve, 
quello climaticamente più favorevole, 


in quanto, a partire dall'autunno, le 
condizioni atmosferiche avrebbero re- 
so impraticabili, soprattutto per i vei- 
coli ruotati, le possibilità operative di 
azione rapida su cui si basava la con- 
cezione della Blitzkrieg. A causa 
dell'aggressione italiana alla Grecia e 
al conseguente intervento in extremis 
della Germania nei Balcani, parte di 
questo periodo andò perduto: all’inizio 
dell'invasione i tedeschi si trovarono ad 
avere davanti solo sei mesi prima del 
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KIRI SI dI 


Uno StuG ITI armato con il cannone da 75 
mm corto, già montato sul Pz.Kpfw. IV. I 
cannoni d'assalto cominciarono 

a essere impiegati estensivamente 

proprio durante la campagna dî Russia. 


Pz. Kpfw. 38 (1). Questo carro, di origine 
cecoslovacca, era presente in circa Ti 
esemplari nelle dotazioni 

delle Panzerdivisionen che presero parte 
alla fase iniziale dell'operazione Barbarossa. 
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A sinistra: un'autoblindo a otto ruote 
Sd.Kfz. 231, armata con un cannone da 20 mm 
e una mitragliatrice da 7,92 mm. 


Sotto, da sinistra: la piccola S4.Kfz. 221, 
autoblindo armata di mitragliatrice, 
largamente utilizzata 

dai reparti esploranti tedeschi; 


un semicingolato Sd.Kfz. 250, impiegato come 


trasporto ora gi 
dai reparti dei Panzergrenadieren. 


Nella pagina a fianco: schieramento 
delle unità corazzate tedesche 
alla vigilia dell'operazione Barbarossa. 


terribile inverno russo che già aveva 
portato alla disfatta Napoleone. 

Il piano d'attacco alla Russia era 
stato presentato dal capo di Stato 
Maggiore, generale Halder, al Fùhrer 
ai primi di dicembre del 1940: il 18 
dello stesso mese il Fùhrer emanò la 
“Direttiva n° 21” che precisava gli 
obiettivi strategici e dava al piano la 
denominazione di “Operazicne Barba- 
rossa”. 

L’inizio dell'invasione venne fissato 
per il 15 maggio 1941: ma la situazione 
creatasi in Grecia e in Jugoslavia all’i- 
nizio della primavera fece saltare i 
programmi e l'operazione venne rin- 
viata al 22 giugno: il rinvio si sarebbe 
rivelato fatale. 


DI QUA E DI LÀ DAL FIUME 


Il piano tedesco prevedeva l’impiegc 
di 152 divisioni, per un totale di 
3050 000 uomini, pari grosso modo al 
75 per cento dell'esercito. Diciannove 
Panzerdivisionen e quindici divisioni 
motorizzate costituivano la massa co- 


Lo Sd.Kfz. 101, uno dei primi cacciacarri 
realizzati dai tedeschi, utilizzando lo scafo del 
Pz.Kpfw. I Ausf. B 

e il cannone da 47 mm cecoslovacco. 
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razzata che doveva sferrare il colpo 
iniziale e operare lo sfondamento in tre 
settori, per poi chiudere le armate russe 
in grosse sacche e distruggerle. 

Il Gruppo di Armate Nord, guidato 
dal feldmaresciallo von Leeb, com- 
prendente la 18" Armata (von Kuch- 
ler), la 16° Armata (Busch) e il 4° Pan- 
zergruppe (Hoepner) con tre Panzer- 
divisionen, doveva attaccare dalla 
Prussia orientale puntando su Lenin- 
grado, 

Il gruppo di Armate Centro del 
feldmaresciallo von Bock, compren- 


dente le armate 4" (von Kluge). 9 
(Strauss) e i Panzergruppen 2° (Gude- 
rian, 5 divisioni corazzate) e 3° (Hoth, 4 
divisioni corazzate), partendo dal set- 
tore meridionale della Prussia orientale 
e dal settore settentrionale del Gover- 
natorato generale di Polonia, doveva 
attaccare in direzione Minsk-Smo- 
lensk-Mosca. 

Infine il Gruppo di Armate Sud del 
feldmaresciallo von Rundstedt con le 
Armate 11" (von Schobert), 17* (von 
Stillpnagel), 6° (von Reichenau) e con 
il 1° Panzergruppe (Kleist, 5 divisioni 


Attacchi tedeschi 


Limite dell'avanzata tedesca 
al 10-7-41 


«3 = 1 Panzerdivision =180 carri 


= 1 Corpo meccanizzato 
i = 500 carri 


(Es Sacche russe 
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corazzate), partendo dal settore meri- 
dionale del Governatorato doveva 
puntare verso il settore Kiev in dire- 
zione nord-est verso il Dnjepr. 

In totale questi tre gruppi di armate 
mettevano in linea per l’attacco iniziale 
17 divisioni corazzate, 12 divisioni mo- 
torizzate, una brigata motorizzata, un 
reggimento motorizzato, una divisione 
di cavalleria, 77 divisioni di fanteria, 
quattro divisioni leggere, una divisione 
alpina, otto divisioni di sicurezza. Il ri- 
manente delle forze era di riserva. 

Una delle innovazioni operati 
ve-strutturali più importanti, con le 
quali si concretizzava l’esperienza delle 
campagne precedenti, era la presenza 
dei cosiddetti Panzergruppen. Queste 
grandi unità, che di fatto erano delle 
vere e proprie armate corazzate, in nu- 
mero di quattro (una assegnata a cia- 
scuno dei due gruppi di Armate Nord e 


Sopra: lo Sd.Kfz. 251, ulteriore variante 
dei semicingolati leggeri per trasporto truppe. 


Sotto: semovente d'artiglieria realizzato sullo 
scafo del Pz. Kpfw. I Ausf. B. La bocca 

da fuoco era un obice da 150 mm del tipo IG 
(Infanteriegeschitz, obice da fanteria) 33 L/ 12. 


In basso: il semicingolato Sd.Kfz. 250 in 
versione portamortaio. 

L'arma poteva essere utilizzata sia 

da bordo del veicolo sia da postazione a terra. 


TEC LLIAIAEIDI VATI 


Sud e due al Gruppo di Armate del 
Centro) raggruppavano le 17 divisioni 
corazzate tedesche impiegate all'Est, 
oltre a unità motorizzate e di supporto. 

Ognuno di questi Panzergruppen 
disponeva di 4-5 divisioni corazzate 
(solo uno, al Nord, ne aveva tre), che 
potevano essere utilizzate in un’area 
concentrata per realizzare lo sfonda- 
mento delle linee avversarie, impie- 
gando una notevole massa di carri. Era 
così sancita anche a livello strategi- 
co-operativo la completa autonomia 
delle truppe corazzate e la loro utiliz- 
zazione come raggruppamenti d’urto 
principali per penetrare in profondità 
nel fronte avversario, lasciando alle 
armate di fanteria il compito della 
successiva eliminazione delle unità ne- 
miche intrappolate e superate dalla 
spinta in avanti dei Panzergruppen. 

AI 1° giugno 1941, i tedeschi dispo- 
nevano di 5262 carri armati, di cui 
soltanto 4 198 erano considerati di pri- 
ma linea. Di questi ultimi, 3 332 costi- 
tuivano l'armamento delle divisioni 
impegnate per l’attacco alla Russia, 
mentre gli altri 758 erano distribuiti ad 
alcuni reparti di stanza in Occidente e 
alle due divisioni dell’Afrikakorps. Il 
loro numero era così di poco superiore 
a quello dei carri impiegati un anno 
prima nella campagna di Francia, e 
anche sul piano della qualità non si 
poteva contare su di un miglioramento 
notevole. Infatti, la forza d’attacco de- 
stinata a Barbarossa era costituita da 
1 156 superatissimi Pz.Kpfw. I e II, da 
772 Pz.Kpfw. 38 (t) di poco migliori e 
da 1404 Pz.Kpfw. III e IV. D'altra 
parte, la costituzione delle nuove Pan- 
zerdivisionen ebbe come principale 
conseguenza la diminuzione del nu- 
mero dei carri nell'organico della divi- 
sione, tanto che ora ciascuna unità 
aveva da 170 a 210 carri circa,eda6a9 
compagnie carri contro 15 compagnie 
di fucilieri, proporzione che capovol- 
geva letteralmente quella originaria. 
Un altro aspetto alquanto sconcertante 
era la scarsa motorizzazione dell’eser- 
cito tedesco: il complesso delle forze 
terra destinato all'operazione Barba- 
rossa disponeva di ben 625 000 cavalli, 
mentre un’elevata percentuale dei 
600 000 autoveicoli era costituita da 
mezzi requisiti nei paesi occupati, con 


LA “LINEA STALIN” 


Negli anni Trenta il corrente pensiero 
militare attribuiva ancora grande im- 
portanza alle linee fortificate. Si ritene- 
va che fossero una garanzia di salva- 
guardia contro l’aggressività altrui. In 
Europa era già in fase di realizzazione 
avanzata la favolosa Maginot dei fran- 
cesi, cui Hitler stava opponendo la non 
meno munita Sigfrido. Pochi sanno, 
tuttavia, che anche nell'Unione Sovieti- 
ca si stava erigendo una poderosa linea 
fortificata che attraversava tutto il terri- 
torio russo dal Baltico al Mar Nero: la 
“linea Stalin”. 

I lavori di questa fortificazione erano 
cominciati nel 1936, dopo che Hitler 
aveva annunciato a chiare lettere che la 
Germania si stava riarmando. La linea 
Stalin era un’opera colossale, concepita 
per sbarrare il passo a un eventuale in- 
vasore (era chiaro che poteva trattarsi 
solo dei tedeschi). Correndo lungo un 
fronte di circa 1 800 chilometri, risultava 
la più ambiziosa opera difensiva che mai 
fosse stata progettata dai tempi della 
grande muraglia cinese. 

Tuttavia, quando l’operazione Barba- 
rossa scattò, la linea Stalin era ancora 
ben lungi dall’essere completata. Era 
formata da pochi caposaldi, non ancora 
collegati tra loro e quindi, mancando la 


continuità difensiva, l'efficacia della li- 
nea veniva a cadere. I nemici potevano 
penetrare attraverso i punti non fortifi- 
cati e aggirare le posizioni più munite, e 
così puntualmente avvenne. Alla fine di 
agosto del 1941 le armate tedesche ave- 
vano superato la linea Stalin in tutta la 
sua estensione. 

La linea correva, come si è detto, dal 
Baltico al Mar Nero, cioé da nord a sud, 
lungo il 36° meridiano. Per renderla più 
efficace erano stati sfruttati tutti gli 
ostacoli naturali disponibili. Così a nord 
il lago Peipsi formava una barriera in- 
valicabile lunga 150 chilometri; al cen- 
tro la linea seguiva il corso del fiume 
Dnjepr, mentre a sud si appoggiava al 
Dnjestr, costeggiandolo fino a Odessa, 
sul Mar Nero. 

Nella parte settentrionale la linea se- 
guiva l'andamento del confine con l’E- 
stonia e la Lettonia, a quell'epoca non 
ancora incorporate nell'Unione Sovieti- 
ca. A meridione la linea del fiume 
Dnjestr non era troppo lontana dal con- 
fine romeno. Al centro, invece, la linea 
Stalin si trovava ben addietro, in certi 
punti anche di 500 chilometri, rispetto al 
confine polacco. Ma c’era un motivo: in 
quella zona del territorio metropolitano 
lasciata sguarnita e senza protezione, al 
difuori della linea, si stendevano le im- 
mense e impraticabili paludi del Pripjat 
che rappresentavano una poderosa dife- 
sa naturale. Quattro città, inoltre, costi- 
tuivano altrettanti cardini difensivi inse- 
riti nella linea Stalin: Pskov a nord; 
Minsk e Korosten al centro; Odessa a 
sud. 

Secondo i rapporti compilati dalle 


commissioni di tecnici della Wehrmacht, 
che si recarono a ispezionare minuta- 
mente le fortificazioni catturate, la linea 
Stalin, o meglio quello che era stato 
completato della linea, risultava pari 0 
addirittura superiore ai punti più forti 
della linea Maginot. I capisaldi si sten- 
devano talvotta per una dozzina di chi- 
lometri, e la maggior parte di questo 
terreno era cosparsa di ostacoli accura- 
tamente mimetizzati per impedire il 
transito di veicoli corazzati. C'erano 
fossati coperti con tronchi di pino, in 
modo da renderli invisibili all’osserva- 
zione aerea e terrestre; file e file di 
tronchi interrati per impedire la marcia 
di qualsiasi tipo di veicolo; intere fasce 
di bosco con gli alberi segati a un metro 
da terra e collegati tra loro da fitti reti- 
colati; bunker mascherati, ricoveri, de- 
positi di munizioni e così via. Partico- 
larmente ingegnose risultavano le po- 
stazioni delle mitragliatrici e dei cannoni 
controcarro, disposte in modo da essere 
pressoché invisibili. Quando il nemico si 
fosse addentrato, superando i precedenti 
ostacoli, sarebbe stato fatto segno a un 
violento fuoco sui fianchi. 

Mirabile era, riferiscono i rapporti, la 
fusione delle fortificazioni con l’am- 
biente circostante. Quelli che sembrava- 
no fertili campi di grano.o granoturco 
erano în realtà insidiosissimi campi mi- 
nati, molto estesi in profondità, talvolta 
per due o tre chilometri. Mitragliatrici 
celate nei ricoveri spazzavano questi 
campi, e se i carristi tedeschi non aves- 
sero potuto aggirare i capisaldi, sarebbe 
loro riuscito invero difficilissimo avere 
ragione della linea Stalin. 


deficienti scorte di pezzi di ricambio. 

Il morale e lo spirito combattivo dei 
soldati era invece alto; solo nei co- 
mandi ai livelli più elevati si palesava 
qualche perplessità. 

Sull’altra sponda, le forze russe de- 
stinate a fronteggiare l'attaccante som- 
mavano complessivamente a 149 divi- 
sioni e una brigata, ripartite in quattro 
distretti militari, denominati, a partire 
dal 23 giugno “fronti”. Il Distretto Mi- 
litare del Baltico (Fronte Nord-Occi- 
dentale), comandato dal generale F.I. 
Kuznetzov, disponeva dell’8* (Soben- 
nikov) e 11* (Morosov) Armata con 19 
divisioni e una brigata di fanteria, 4 
divisioni corazzate e 2 motorizzate: 


Carri anfibi T-38. Negli anni Trenta, 

i sovietici produssero un elevato numero 

di mezzi corazzati, ma non un’arma omogenea, 
‘e di operare autonomamente ‘ 

senza sottostare ai vincoli della fanteria. 
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copriva il settore da Riga a Kaunas. 

1 Distretto Militare Occidentale 
(Fronte Occidentale) si estendeva 
grosso modo da Kaunas a sud di 
Brest-Litovsk ed era agli ordini del ge- 
nerale Pavlov. Comprendeva le Arma- 
te 3* (V.I.Kuznetzov), 10* (Golubev) e 
4° (Korobkov), che disponevano com- 
plessivamente di 24 divisioni di fante- 
ria, 12 corazzate, 6 motorizzate e 2 di- 
visioni di cavalleria. 

Il Distretto Militare di Kiev (Fronte 
Sud-Occidentale), comandato dal ge- 
nerale Kirponos, copriva tutta la zona 
delle paludi del Pripjat e l'Ucraina set- 
tentrionale con il limite a sud del pa- 
rallelo di Chernovitsy. Disponeva delle 
armate 5° (Potapov), 6* (Muzjcenko), 
26* (Kostenko) e 12* (Ponedelin) con 
complessive 32 divisioni di fanteria, 16 


Armata di Filatov con 10 divisioni, era 
tenuta in riserva a Minsk per il Fronte 
Occidentale. 

La divisione corazzata sovietica, isti- 
tuita nel 1940, era articolata su 2 reg- 
gimenti carri (con circa 400 mezzi da 
combattimento tra carri leggeri BT e 
pesanti KV e T-34), un reggimento di 
fanteria motorizzata e un reggimento 
d’artiglieria, e la stessa struttura aveva 
la divisione motorizzata ma con la 
proporzione carri-fanteria invertita (2 
reggimenti di fanteria e | reggimento 
carri). Due divisioni corazzate e una 
motorizzata formavano un Corpo 
d'Armata Corazzato, mentre la pro- 
porzione inversa degli elementi costi- 
tutivi dava vita a un Corpo d'Armata 
Meccanizzato. 

Complessivamente, nel giugno del 


T-28, utilizzati dai russi ancora nel 1941, qui 
ripresi in una parata anteguerra. 


1941, i russi allineavano circa 24 000 
carri armati, di cui 1 475 erano del tipo 
T-34 e KV.1. 

Queste cifre tuttavia devono essere 
considerate in funzione del loro effet- 
tivo valore operativo. Anzitutto le 
truppe corazzate sovietiche, come d’al- 
tra parte era avvenuto per tutti gli altri 
eserciti, eccetto quello tedesco, erano in 
fase di profonda disorganizzazione sia 
tecnica sia addestrativa: la guerra di 
Spagna aveva influito negativamente, 
trasmettendo informazioni errate 
sull'impiego autonomo e di massa dei 
carri. L'esercito sovietico, ad onta 
dell'intervento di esperti di valore quali 
il maresciallo Rotmistrov (il “Gude- 
rian” russo), era sempre ancorato a un 
uso subordinato delle truppe corazzate 
nei riguardi delle grandi unità di fan- 
teria. L'incapacità di raggruppare i 
propri carri in unità autonome a livello 
d'armata (come faranno i tedeschi at- 
taccando l'URSS) porterà i sovietici, 
durante i primi mesi di guerra, a bru- 
ciare le proprie divisioni corazzate in 
attacchi isolati, nel tentativo di spezza- 
re il cerchio d'acciaio che le armate di 


La serie dei carri leggeri sovietici: sopra da 
sinistra, il T-40, generalmente armato con una 
mitragliatrice da 12,7 mm, aveva anche 
capacità anfibie; il T-70A (sopra a destra) che 
ego in linea nel gennaio 

fel 1942, armato con un cannone da 45 mm; 
a lato il T-60, dotato di un cannone da 20 mm 


corazzate, 8 motorizzate e 2 divisioni di 
cavalleria. 

Infine, il Distretto Militare di Odessa 
(Fronte Meridionale) giungeva fino al 
Mar Nero ed era agli ordini del gene- 
rale Cerevicenko. Disponeva della 18* 
Armata (Smirnov) e della 9* Armata 
(comandata dallo stesso Cerevicenko) 
con 3 divisioni di fanteria, 4 corazzate, 
2 motorizzate e 3 di cavalleria. La 13* 
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carri tedesche stringevano attorno alle 
grandi unità russe di fanteria. Queste 
ultime, a loro volta, non erano munite 
di armi controcarro efficaci né erano 
addestrate a difendersi in modo auto- 
nomo dagli attacchi dei carri nemici. 
Inoltre il parco totale di carri dei quali 
disponeva l'URSS era quanto mai ete- 
rogeneo. Circa il 75% della forza totale 
era composta dai carri tipo BT e T-26, 
ormai superati e sembra che quasi un 
terzo di questi mezzi necessitasse di ri- 
parazioni importanti e oltre il 40% di 
riparazioni di minore entità. 

Altri fatti giocavano a sfavore dei 
russi: 

— circa metà dei carri erano in dota- 
zione a reparti di accompagnamento 
della fanteria 

— le concezioni addestrative anche a 
livello dei minori reparti erano in 
completo rivolgimento 

— il tempo effettivo dedicato all'adde- 
stramento era piuttosto basso 

— le grandi purghe del 1937 avevano 
mutilato i quadri dell’Armata Rossa in 
modo determinante (dalla metà ai due 
terzi dei comandanti di grandi unità 
erano stati eliminati). 

L'asserita forza dell'URSS sia come 
apparato militare in generale sia nello 
specifico ‘settore di punta delle truppe 
corazzate doveva dunque essere note- 
volmente ridimensionata. 

In effetti, le unità corazzate sovieti- 
che si muovevano nell’ambito delle 
grandi unità di fanteria e a sostegno di 
queste, e paradossalmente non aveva- 
no assimilato gli insegnamenti che di- 
scendevano dalle operazioni tedesche 
in Polonia e in Francia. La debacle cui 
andò incontro l'Armata Rossa sotto i 


colpi dei Panzergruppen tedeschi va 
vista proprio alla luce di tali motivi. 

Il 20 marzo 1941, il generale Golikov 
capo del servizio informazioni russo 
redasse un rapporto in cui venivano 
riportate precise notizie sulle possibili 
direttrici di attacco delle forze tedesche 
al momento dell’invasione dell'URSS e 
le relative varianti. “Come si seppe in 
seguito”, ha scritto Zukov nelle sue 
memorie, “quelle varianti riflettevano 
fedelmente il piano Barbarossa elabo- 
rato dagli alti comandi tedeschi; una 
delle varianti, in particolare, conteneva 
tutto l'essenziale di questo piano”. 

Il 6 maggio fu l'ammiraglio Kuzne- 
cov a scrivere a Stalin affermando che 
“... i tedeschi stanno preparando per il 
14 maggio un’invasione dell'URSS at- 
traverso i territori della Finlandia, dei 
Paesi Baltici e della Romania”, e il 13 
giugno, ricorda ancora Zukov, “Ti- 
mosenko telefonò in mia presenza a 
Stalin e chiese l'autorizzazione a dare 
disposizioni perché le truppe dei di- 
stretti prossimi al confine si tenessero 
in stato di allarme e a schierare i primi 
scaglioni da combattimento secondo il 
piano di copertura”. Infine, proprio 
alla vigilia dell'invasione, fu inviata ai 
consigli di difesa dei distretti militari 
una direttiva a firma Timosenko/Zu- 
kov che iniziava così: “Tra il 22 e il 23 
giugno 1941 è possibile un'improvvisa 
aggressione tedesca diretta contro i 
fronti del distretto militare di Lenin- 
grado, del distretto militare del Baltico, 
del distretto militare di Kiev e del di- 
stretto militare di Odessa...”. Come si 
vede la direttiva era estremamente cir- 
costanziata: inoltre impartiva ordini 
precisi circa la disposizione e il movi- 


A sinistra: il KV-2 utilizzava lo stesso scafo e gli stessi componenti del 
KV-1, ma aveva una gigantesca 
torretta che ospitava un pezzo da 152 mm. 


Sotto: il carro pesante KV-I, armato con un cannone da 76,2 mm, 
pesava circa 47 t e lo spessore delle corazze variava da 30 a 77 mm. 
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mento delle forze sovietiche per fron- 
teggiare opportunamente l'attacco te- 
desco. Pertanto il motivo della “sor- 
presa” diviene meno determinante alla 
luce di questi fatti, e si può affermare 
che l'Armata Rossa subì lo scacco ini- 
ziale a causa soprattutto della sua im- 
preparazione tattica. 


I SOMMERGIBILI DEL BUG 


Alle 03.15 del 22 giugno 1941, i te- 
deschi scattarono all'attacco su tutta la 
linea. Seimila cannoni rovesciarono 
sulle posizioni russe una tempesta di 
fuoco, mentre i gruppi d'assalto della 
Luftwaffe spazzavano gli aeroporti 
nell'immediato retroterra del fronte 
distruggendo a terra gran parte dell’a- 
viazione sovietica. Le formazioni co- 
razzate del Gruppo di Armate di Cen- 
tro che sostenevano lo sforzo principale 
mandarono innanzi i loro reparti 
esploranti con la fanteria corazzata per 
stabilire le prime teste di ponte. 

In questo settore, la chiave di volta 
dell'operazione era la città di Brest-Li- 
tovsk con le sue fortificazioni e con 
l'ostacolo naturale offerto dalle paludi 
del Pripjat che si estendevano alle sue 
spalle. Brest-Litovsk era stata espu- 
gnata da Guderian nella fase finale 
della campagna polacca e quindi con- 
segnata ai russi in base agli accordi di 
spartizione. All’epoca la consegna della 
città venne solennizzata con una parata 
militare comune tra russi e tedeschi e 
con molti brindisi. In uno di questi, il 
generale sovietico Krivochin volle par- 
lare in tedesco ma equivocando sulla 
parola, esordì dicendo: “Bevo all’eter- 
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Sopra: T-34/76B armato con un cannone da 
76,2 mm, lungo 41,5 calibri, 

ripreso nel corso di un addestramento 

alla vigilia della guerra. I T-34 sostennero 

il primo scontro il 24 giugno, 

due giorni dopo l’inizio di Barbarossa, e non, 
come è stato spesso sostenuto, 

nella conse va invernale sovietica. 


Sotto: un Pz.Kpfw. III esce dalle acque di un 
fiume russo dopo averlo attraversato. 


na inimicizia!”. Si corresse subito su- 
scitando generali risa di compiacimen- 
to e infondendo buonumore in tutti. 
Ma ora, a ventuno mesi di distanza, 
mentre Guderian si apprestava ad at- 
taccare la città, il ricordo di quei mo- 
menti aveva qualcosa di tragico. 

Per espugnare la fortezza di 
Brest-Litovsk, Guderian decise di por- 


tare un attacco frontale con due divi- 
sioni di fanteria (31* e 45*) ottenute 
dalla 4* Armata di Kluge, mentre le 
divisioni corazzate del 2° Panzergruppe 
aggiravano sui due lati la città. A sud, la 
3° e 4* Panzerdivision, che formavano il 
24° Panzerkorps del generale Freiherr 
von Geyr, trovarono dei buoni punti 
d’approccio sul fiume Bug riuscendo a 
conquistare diversi ponti prima che i 
russi avessero il tempo di farli saltare. 
AI contrario il 47° Panzerkorps del ge- 
nerale Lemelsen (17* e 18° Panzerdivi- 
sion) che fungeva da ala sinistra a nord 
di Brest si trovò subito in difficoltà per 
la mancanza di guadi e di ponti nel 
settore dove attaccava. Il 46° Panzer- 
korps di von Vietinghoff con la 10* 
Panzerdivision, la divisione SS Das 
Reich e il reggimento di fanteria Gross 


Deutschland, essendo la riserva del 
gruppo corazzato, si trovava più indie- 
tro e avrebbe attraversato il Bug dopo 
il passaggio delle ali attaccanti. 

Il problema più grosso lo aveva 
dunque Lemelsen, ma era un problema 
solo apparente, perché in seno alla 18° 
Panzerdivision esisteva la carta vin- 
cente per l’attraversamento del fiume. 
Il 18° Reggimento corazzato della di- 
visione disponeva infatti di una ottan- 
tina di carri Pz.Kpfw. Il e III predi- 
sposti per l’attraversamento in immer- 
sione di ampie zone d’acqua. Erano 
stati approntati durante i preparativi 
dell'operazione “Seelòwe”, lo sbarco 
sulle coste inglesi rinviato di mese in 
mese e non più effettuato. Questi carri 
erano muniti di schnòrkel (dispositivo 
per introdurre aria all’interno del vei- 
colo senza dover emergere) e avevano 
speciali guarnizioni sui portelli e sulla 
torretta. 

Albeggiava appena, quando il re- 
parto motociclisti e quello controcarri 
della divisione scesero in acqua con le 
imbarcazioni per oltrepassare il Bug. 
Sull’altra sponda sembrava che i russi 
non esistessero; ma appena le prime 
imbarcazioni giunsero a riva iniziò un 
nutrito fuoco di mitragliatrici. Il repar- 
to motociclisti riuscì a trincerarsi e a 
proteggere lo sbarco dei pezzi contro- 
carro. Ora toccava ai carri armati, e 
occorreva che facessero in fretta prima 
che i russi eliminassero la precaria testa 
di ponte. Il primo Pz.Kpfw. III scese in 
acqua che il sole era appena sorto; per 
un tratto lo scafo e la torretta rimasero 
aldisopra del pelo dell’acqua mentre il 
carro avanzava lentamente. Poi il fiu- 
me inghiotti completamente il 
Pz.Kpfw. III: per alcuni istanti coloro 
che seguivano la scena trattennero il 
fiato: poi ecco un ribollire di acqua in 
prossimità dell’altra riva e jl carro rie- 
mergere con il motore al massimo per 
attaccare il terrapieno. Manfred 
Strachwitz, che comandava l’operazio- 
ne, trasse un sospiro di sollievo e agitò 
il braccio con energia verso l’altra 
sponda: a uno a uno i carri del “Re- 
parto Sommozzatori” si immersero, € 
riemersero tra lo scoppiettio delle cari- 
che che facevano saltare le guarnizioni 
e i tappi alla volata dei cannoni. I sol- 
dati russi frastornati abbandonarono le 
posizioni, mentre un gruppo di auto- 
blindo che stava intervenendo per eli- 
minare l’iniziale testa di ponte fu com- 
pletamente distrutto dai carri appena 
sbarcati. Il Panzergruppe Guderian 
aveva dinanzi a sé ampi spazi aperti 
che dalla vecchia Polonia immettevano 
direttamente sul suolo sovietico. 
Quanto sarebbe andato lontano? 
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